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1. INTRODUCCIÓN
Este trabajo muestra la situación del 

sector de reciclado de Vehículos Fuera 
de Uso (VFU) en España, focalizando 
en los Centros Autorizados de Trata-
miento (CAT), inicio y parte primordial 
del proceso.

El objetivo es detectar los puntos 
fuertes y débiles del sector, proponien-
do acciones de mejora para aumentar su 
eficiencia medioambiental. 

Se analiza la influencia del Real 
Decreto (RD) 1383/2002[1], Directiva 
Europea 2000/53/CE [2], lo que permi-
tirá conocer la evolución fruto del RD 
y obtener el número de CAT existentes.

Los antiguos “desguaces” se con-
vierten en CAT; el negocio es similar, 
desmontar del vehículo las piezas sus-
ceptibles de ser vendidas, directamente 
o a través de reconstructores, y vender 
el resto del vehículo como chatarra o re-
siduos de diversos tipos, el tratamiento 
del VFU y las instalaciones evolucionan 
dando mucha más importancia a los as-
pectos medioambientales.

Se estudia la ubicación de los CAT 
relacionándola con las características 
socioeconómicas de la zona, número 
de habitantes y parque de vehículos, los 
ratios obtenidos permiten comparar y 
extraer conclusiones sobre el sector.

El análisis de los procesos que si-
guen los VFU permitirá conocer el flujo 
de materiales y los distintos tipos de ne-
gocio, este estudio se complementa con 
la información obtenida sobre el terreno 
por los autores, lo que permite estable-
cer los tipos de instalaciones y conocer 
las características generales de estos.

Para tener una clara visión de la im-
portancia del sector se analizará el nú-
mero de bajas de vehículos, su materia 

prima. Los CAT se alimentan de VFU, 
ello implica dar de baja los vehículos le-
galmente, todas las fugas de VFU fuera 
del circuito regular disminuyen la efi-
ciencia medioambiental del sistema; el 
conocimiento de la cantidad de bajas es 
vital para establecer el balance de ma-
teriales.

A continuación se analiza la infor-
mación disponible y el flujo de la mis-
ma desde el CAT hasta su consolidación 
en el Ministerio de Agricultura, Alimen-
tación y Medioambiente (MAGRAMA) 
para su envío a la UE, lo que permite 
monitorizar la actuación de un sector de 
gran importancia medioambiental pero 
fuertemente dependiente del negocio 
que generen los CAT.

Se comenta la implicación de los 
fabricantes de vehículos en la ges-
tión de los VFU y el techo de recicla-
do que puede alcanzarse según estos; 
para alcanzar los objetivos del RD hay 
que tener en cuenta tanto los materia-
les como la tecnología que incorporan 
los vehículos, también se comentan las 
recientes iniciativas de la UE sobre la 
gestión medioambiental en el sector del 
automóvil y se hace un repaso de la li-
teratura existente sobre los modelos de 
reciclado.

Con la información obtenida y me-
diante un análisis DAFO (análisis ba-
sado en la obtención de la Debilidades, 
Amenazas, Fortalezas y Oportunidades) 
se proponen acciones de mejora.

2. METODOLOGÍA
La metodología se basa en la bús-

queda de evidencias que permitan co-
nocer los temas comentados en la intro-
ducción. 

La influencia del RD 1383/2002 se 
estudia utilizado distintas fuentes, el 
Plan Nacional de Vehículos al final de 
su vida útil (2001-2006) [4], el Plan 
Nacional Integrado de Residuos 2008-
2015 [5], datos del MAGRAMA [7] y 

para conocer la situación actual datos de 
la Dirección General de Tráfico (DGT), 
con ellos se obtiene la evolución del 
sector, se ve el efecto producido por el 
RD y se ubican los CAT para relacio-
narlos con las características socioeco-
nómicas de la zona.

Respecto a los distintos tipos de 
CAT y sus procesos, se ha obtenido in-
formación de las visitas hechas y de la 
aportada por los CAT, esto ha permitido 
observar sus peculiaridades así como 
los procesos y equipos, estas visitas se 
han complementado con las hechas a 
reconstructores y fragmentadoras para 
una visión más completa del sector, la 
información se completa con la obte-
nida de fuentes documentales [6] que 
ponen de manifiesto las tecnologías ac-
tualmente utilizadas y permiten estable-
cer “el estado del arte”, se ha hecho una 
amplia revisión bibliográfica para ver si 
hay procesos distintos de los habitual-
mente utilizados en España.

Para conocer las bajas de vehículos 
se ha seguido el flujo de información 
desde los CAT a las Comunidades Au-
tónomas y al MAGRAMA para su en-
vío a la UE; se ha analizado el papel de 
la DGT y de SIGRAUTO (Asociación 
Española para el tratamiento medioam-
biental de los  vehículos fuera de uso) 
[7] en la obtención de la información de 
los vehículos afectados por el RD.

La información emitida por los CAT 
y su recorrido hasta la UE se ha esta-
blecido pidiendo a distintos CAT las 
declaraciones anuales de residuos, man-
teniendo contactos con la Junta de Cas-
tilla y León, recabando información de 
las restantes Comunidades Autónomas, 
hablando con el MAGRAMA, consul-
tando fuentes documentales de las pro-
pias autonomías y revisando la legisla-
ción vigente para analizar los datos de 
partida utilizados al estimar al peso de 
los vehículos, dada su influencia en el 
porcentaje de reciclado.

La implicación de los constructores 
se establece mediante información de 
modelos de vehículos según ISO 22628: 
2002, para conocer el valor de reciclabi-
lidad admitido por los fabricantes y se 
analiza hasta qué punto los fabricantes 
están implicados en un negocio que no 
deja de ser competencia a su venta de 
recambios originales.
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Como ejemplo de recientes inicia-
tivas de la UE, se comenta la reunión 
del 20 y 21/10/14 en Bruselas del Te-
chnical working group for the EMAS 
sectoral reference document on best 
environmental management practice 
in the car manufacturing sector, en la 
que, bajo el auspicio de la Sustainable 
Production and Consumption Unit de 
la UE se trata de identificar las mejores 
prácticas medioambientales del sector, 
incluyendo la actuación de los CAT; se 
ha recurrido a la literatura técnica para 
ver la vigencia del modelo español de 
reciclado.

El tratamiento de la información ob-
tenida permite hacer un análisis DAFO 
para establecer las mejoras del sistema.

3. RESULTADOS
Los resultados se comentan a con-

tinuación.
Influencia del RD 1383/2002 en el 

número de Desguaces / CAT, los obje-
tivos marcados por el RD [1] son que 
el 1/01/2006 se debe reciclar / valori-
zar el 85% en peso de los VFU con un 
mínimo del 80% de reutilización / reci-
clado valores que suben al 85% y 95% 
respectivamente para el 1/01/2015. En 
el Plan Nacional de Vehículos al final 
de su vida útil 2001-2006 [4] se dice 
textualmente “Los VFUs eran entrega-

Tabla 1: Evolución número de CAT (2001 – 2014)

Gráfico1: Evolución número de CAT 

Tabla 2: CAT por Comunidades Autónomas
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dos en instalaciones de desguace, en su 
mayoría poco controladas y carentes de 
las oportunas autorizaciones (existen 
unas 3.500, la mayoría de ellas ilega-
les y con escaso control ambiental)”, en 
el Plan Nacional Integrado de Residuos 
para el período 2008-2015 [5] se dan los 
datos que de la Tabla 1, los datos de los 
años 2008 -2012 se han obtenido de las 
Memorias del MAGRAMA [7] y los da-
tos actuales se han obtenido de la DGT, 

no hay información disponible del MA-
GRAMA.

El número de “desguaces” dismi-
nuye de manera notable, no todos se 
adaptan a la nueva situación en la que el 
VFU es un residuo peligroso y que obli-
ga a modificaciones sustanciales en las 
instalaciones para cubrir los requisitos 
del RD 1383/2002.

Los datos de la Tabla 1 se represen-
tan en el Gráfico 1.

La disminución del número de ins-
talaciones es muy acusada entre los 
años 2001 y 2004, empezando en este 
año una subida de los 577, 07/07/2004, 
a los 935, 28/10/2005, creciendo hasta 
los 1171 en abril de 2014, con un ligero 
descenso en 2008 y 2009.

La distribución por Comunidades 
Autónomas se da en la Tabla 2.

Tipos de CAT y de procesos, en 
la Tabla 2 se aprecian las notables di-

ferencias de tamaño, 
expresado como VFU/
CAT; en las visitas que 
los autores han hecho a 
distintos CAT se apre-
cian estas diferencias 
pues han visitado CAT 
que procesan unos 200 
vehículos al año y el 
que pasa por ser el más 
grande de Europa, dato 
no contrastado por los 
autores, que llega a 
procesar más de 60.000 
VFU al año, contribu-
yendo a que Madrid 
tenga el ratio más alto 
en VFU/CAT.

Los procesos que 
se llevan a cabo en los 
CAT según SIGRAU-
TO [8] son la recepción 
y verificación del VFU 
para su descontamina-
ción y retirada de los 
líquidos y elementos 
que confieren al VFU 
la condición de resi-
duo peligroso, la reti-
rada de componentes 
reutilizables y de ma-
teriales reciclables, se 
retiran los componen-
tes susceptibles de ser 
reutilizados   y algunos 
“residuos” no peligro-
sos como catalizadores, 
neumáticos, vidrios, 
etc., para fragmentar el 
resto del vehículo, pre-
viamente compactado, 
y la posterior separa-
ción y recuperación de 
materiales. Para una 
más fácil comprensión 
ver la Figura 1.

Los procesos antes 
descritos, salvo la frag-
mentación, se llevan a 

Figura 1: Cadena de tratamiento VFU en España

Fuente: SIGRAUTO
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cabo en todos los CAT, las diferencias 
principales son que tengan o no com-
pactadora y el tipo de instalaciones en 
las que se realizan, que dependen del 
volumen de VFU tratados y de la capa-
cidad tecnológica del CAT, este sector 
se caracteriza, en general, por tecnolo-
gías de proceso y almacenamiento muy 
simples.

Hay otra diferencia, importante a 
criterio de los autores, la procedencia 
de los vehículos, en general los CAT 
se hacen cargo de todo VFU recibido, 
pero en algunos casos los seleccionan, 
esto ocurre en los ligados a empresas 
fabricantes de vehículos, los autores no 
tienen conocimiento de ninguno en Es-
paña, y con CAT ligados a compañías 
de seguros, que sí hay en España, en es-
tos casos la selección previa de los VFU 
influye mucho en los porcentajes de 
reutilización de componentes, y suelen 
utilizar tecnologías más avanzadas de 
proceso y almacenaje, dado el potencial 
tecnológico de las empresas a las que 
están ligados.

Volviendo a los procesos, el modelo 
español, según se desprende de la infor-
mación obtenida de distintas fuentes y 
de SIGRAUTO [6], consiste en descon-
taminar, desmontar todo aquello sus-
ceptible de ser vendido, directamente o 
a través de “reconstructores” y lo que se 
gestiona por gestores, como neumáticos 
y baterías, compactar la carrocería con 
el resto de componentes y fragmentarla 
para la posterior separación de materia-
les.

Esta forma de proceder es genera-
lizable a todo el sector, no obstante en 

Japón, Estados Unidos, Gran Bretaña 
y otros países de la UE se han detecta-
do otras formas de hacer basadas en un 
desmontaje inicial más completo, con 
maquinaria especial, para una mejor 
separación previa a la fragmentación o 
incluso para evitar tanto esta como los 
tratamientos post fragmentación [13] 
[14] [15] [16] [17] [18].

La información utilizada por el MA-
GRAMA para su envío a la UE, sobre 
la cantidad de bajas de vehículos, para 
calcular las tasas de reciclado, parte de 
la información obtenida de los CAT a 
través de la DGT pero elaborada por 
SIGRAUTO [8] para obtener la cifra 
correspondiente a los vehículos bajo el 
RD. En la Memoria 2013 de SIGRAU-
TO [10] se hace constar que hasta agos-
to de 2012 la cantidad de bajas era esti-
mada. Las cifras de bajas desde 2007 a 
2013 figuran en la Tabla 3.

Para conocer la información emitida 
por los CAT así como su recorrido hasta 
la UE, se han pedido a distintos CAT las 
declaraciones anuales de residuos, se 
han mantenido contactos con la Junta de 
Castilla y León y el resto de Comunida-
des, se ha hablado con el MAGRAMA, 
se han consultado fuentes documentales 
de las propias autonomías, y se ha re-
visado legislación vigente para anali-
zar los datos de partida utilizados para 
estimar al peso de los vehículos, dada 
su influencia en el porcentaje de reci-
clado, en ciertos CAT toman como peso 
la tara de la tarjeta ITV (Mod. T/ITV/8) 
[11], mientras que alguna Comunidad 
Autónoma [12] toma pesos medios, por 
lo que no hay uniformidad en el peso 

del vehículo y lo mismo puede decirse, 
según observación de los autores en di-
versos CAT, del porcentaje de materia-
les recuperados, dado que no disponen 
de información para calcularlo.

Implicación de los constructores, 
en el Plan Nacional Integrado de Resi-
duos para el período 2008-2015 [5] se 
dice textualmente “La entrada en vigor 
del Real Decreto 1383/2002 ha cam-
biado significativamente la situación 
jurídica y técnica en España respecto 
a los VFU en los últimos años: la Aso-
ciación Española de Fabricantes de 
Automóviles y Camiones (ANFAC), la 
Asociación Nacional de Importadores 
de Automóviles, Camiones, Autobuses 
y Motocicletas (ANIACAM), la Asocia-
ción Española de Desguazadores y Re-
ciclaje del Automóvil (AEDRA) y la Fe-
deración Española de la Recuperación 
(FER), constituyeron la Asociación Es-
pañola para el Tratamiento Medioam-
biental de los Vehículos Fuera de Uso 
(SIGRAUTO). Para el cumplimiento 
de lo fijado por el RD, los productores 
(fabricantes e importadores de vehícu-
los) han optado por la gestión directa. 
Han suscrito, a través de SIGRAUTO, 
contratos de colaboración con CATs y 
fragmentadores en los que se garanti-
ce el logro de los objetivos ecológicos 
establecidos”. Pero en enero de 2014 
[10] solo 504 CAT pertenecían a la red 
concertada, aproximadamente la mitad 
de los existentes, y la información téc-
nica sobre vehículos disponible en los 
CAT, sean o no de la red concertada, es 
prácticamente inexistente, limitándose 
en muchos casos a la aplicación IDIS 

Tabla 3: bajas vehículos

Fuente: SIGRAUTO
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[19], que no es de general utilización. 
Respecto al “techo” de reciclado que 
admiten los fabricantes, se dispone de 
información de un fabricante; los va-
lores de las tasas de reciclabilidad se-
gún ISO 22628 [9] de tres vehículos en 
producción oscilan entre el 89.97% y 
el 95.33% y las de recuperación, que 
incluyen la valorización energética del 
residuo, oscilan entre el 96.35% y el 
96.62%

La reciente iniciativa de la UE for-
mando el Technical working group for 
the EMAS sectoral reference document 
on best environmental management 
practice in the car manufacturing [20] 
muestra el interés por las prácticas 
medioambientales del sector del auto-
móvil, a dicha reunión asistió uno de los 
autores, en representación de la Univer-
sidad Católica de Ávila, el alcance de 
los temas tratados incluye los procesos 
de los CAT y su objetivo es determinar 
las mejores prácticas medioambienta-
les, en ella se informó al Grupo sobre 
procesos distintos del habitualmente se-
guido en España, que es el mismo que 
se usa de manera general en Europa, 
para contrastar el modelo español se 
ha hecho una revisión de la literatura 
existente y es de aplicación general en 
Italia, el resto de Europa, Corea y China 
[18] [21] [22] [23] [24].

Con los resultados obtenidos se 
construye el DAFO que permitirá esta-
blecer las líneas a seguir, a criterio de 
los autores, para mejorar la eficiencia 
del sistema, este análisis se desarrolla 
en el apartado siguiente.

4. DISCUSIÓN Y 
CONCLUSIONES

A continuación se comentan los 
resultados obtenidos y se obtienen las 
conclusiones que permiten la construc-
ción del DAFO.

Influencia del RD 1383/2002, la in-
formación enviada a la UE, disponible 
en Eurostat, muestra que España cum-
ple con los objetivos actuales de recicla-
do, lo que indica que se ha cumplido su 
objetivo mejorando sustancialmente la 
gestión medioambiental de los VFU. Lo 
mismo se puede decir de los aspectos 
medioambientales de los CAT, la evolu-
ción del número de CAT indica el gran 
esfuerzo hecho por el sector. Por otra 
parte el mercado de piezas de segunda 

mano, recuperadas de los VFU en los 
CAT y en algunos casos retrabajadas 
por terceros, goza de la confianza de los 
clientes que usan estas piezas para la re-
paración y mantenimiento de sus vehí-
culos, este tema pone de manifiesto otro 
aspecto legal hasta ahora no comentado, 
la responsabilidad del producto.

Número y tipo de CAT, procesos y 
tipo de negocio, el número medio de 
VFU/CAT (Tabla 2) es de 695, con un 
mínimo de 355 en Galicia y un máximo 
de 2124 en Madrid, esto parece indicar 
además de instalaciones infrautilizadas, 
una excesiva fragmentación dado el 
gran número de CAT existentes, aunque 
son datos del año 2012 las conclusio-
nes siguen siendo válidas. Los procesos 
consisten principalmente en desmontar 
y almacenar componentes para vender, 
esta parte del negocio del CAT oscila, 
según datos de 3 CAT muy distintos, 
entre el 45% y el 91% de la facturación, 
pero en cualquier caso y dependiendo 
del tipo de negocio, es muy importan-
te; los procesos están bien establecidos 
y el sector se muestra muy dinámico, 
pues como han podido comprobar los 
autores, se están abriendo nuevos CAT 
y ampliando algunos de los existentes, 
la apertura de nuevas instalaciones no 
parece incrementar el uso de tecnolo-
gía, es un sector dinámico, con procesos 
consolidados pero muy poco innovador 
y con un uso muy limitado de tecnolo-
gía. 

Información y bajas de vehículos, la 
información enviada por el MAGRA-
MA a la UE indica que se cumplen los 
objetivos actualmente en vigor, ahora 
bien un análisis profundo de los datos 
manejados permite poner de manifiesto 
ciertas inconsistencias en la informa-
ción de partida, en los datos aportados 
por los CAT en sus declaraciones anua-
les de residuos que, vía Comunidad 
Autónoma, llegan al MAGRAMA, los 
aspectos más importantes a tener en 
cuenta son el peso del vehículo y los 
porcentajes de materiales reciclados. 
En algunos casos se toma como peso el 
de la tarjeta ITV, pero nada hace pensar 
que la tara definida en dicha tarjeta co-
rresponda a las condiciones de entrega 
de un VFU en un CAT, por otra parte 
hay que ser precavidos con los porcen-
tajes de materiales reportados por los 
CAT, dada la ausencia de información 
fiable para determinarlos. Respecto a 
las bajas, hasta el año 2013 (ver Tabla 3) 

el número de bajas era estimado, esto ha 
sido resuelto recientemente gracias a la 
mejora de información de la DGT, que 
está llevando a cabo acciones de mejo-
ra en el control del parque, no obstante 
el no tener unos datos fiables sobre el 
parque automovilístico hace que haya 
dudas razonables sobre el porcentaje de 
vehículos dados de baja que son depo-
sitados en un CAT para su tratamiento. 

Fabricantes, la implicación directa 
de los fabricantes o importadores en el 
proceso de reciclado de VFU en Espa-
ña es muy escasa, esto se pone de ma-
nifiesto en la ausencia de información 
técnica sobre los vehículos, tanto en lo 
relativo a materiales como a métodos de 
trabajo para desmontar, por otra parte la 
información de la que disponen los fa-
bricantes sobre la reciclabilidad de sus 
productos, la pequeña muestra que han 
podido conseguir los autores, permite 
ser optimistas en cuanto al cumplimien-
to de los objetivos marcados por la UE. 
Es lógico suponer que si los CAT dispu-
sieran de más y mejor información au-
mentaría su eficiencia medioambiental 
y de negocio.

La UE al formar el Working Group 
sobre prácticas medioambientales del 
sector de automóvil, pone de manifies-
to el interés sobre estos temas y sobre 
todo indica la intención de seguir pro-
gresando en la mejora del tratamiento 
medioambiental de los VFU. La revi-
sión de la literatura existente indica que 
el modelo español es de aplicación ge-
neral en Italia, el resto de Europa, Corea 
y China.

Las principales conclusiones obteni-
das a partir de los resultados y la discu-
sión de los mismos son las siguientes:

Gran mejora medioambiental en el 
tratamiento de los VFU aunque las in-
consistencias de la información pueden 
crear confusión respecto a la situación 
real y por lo tanto respecto al cumpli-
miento del objetivo del 95%.

Indicios de instalaciones infrautili-
zadas y de excesiva fragmentación del 
sector, dado el gran número de CAT 
existentes. Escasa tecnificación, en ge-
neral, tanto del personal como de los 
medios productivos, sector poco inno-
vador, no obstante los procesos están 
bien establecidos y es un sector conso-
lidado que goza de la confianza de los 
usuarios que habitualmente compran 
piezas en los CAT para la reparación y 
mantenimiento de sus vehículos, mode-
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lo similar al generalmente utilizado en 
el resto del mundo.

Sector muy dinámico que sigue cre-
ciendo aun en tiempos de crisis.

Muy baja implicación de los cons-
tructores, todo indica que una mayor 
implicación de los fabricantes permiti-
ría incrementar de manera importante la 
eficiencia de los CAT tanto en términos 
medioambientales como de negocio, 
sobre todo si se tiene en cuenta que los 
datos aportados por los constructores 
marcan un techo que cumple con el fu-
turo objetivo del 95%.

Al analizar los resultados obtenidos 
aparecen aspectos no considerados ini-
cialmente como son los temas relacio-
nados con la seguridad del producto, 
aplicable a las piezas y componentes 
vendidos directamente, que puede afec-
tar de manera importante a los procesos 
de los CAT, la posible obligatoriedad de 
tratar el resto de vehículos (el RD solo 
afecta a los vehículos ligeros) y la evo-
lución esperada del mercado del auto-
móvil hacia más compra de vehículos 
nuevos lo que puede aumentar el núme-
ro de bajas, pero disminuir la venta de 
piezas reutilizadas, negocio principal de 
los CAT

A partir de estas conclusiones se 
identifican las Fortalezas, Debilidades, 
Amenazas y Oportunidades y se indican 
las acciones a seguir para la mejora del 
sector.

En primer lugar se propone explo-
tar las fortalezas, ponerlas en valor, 
hacer consciente al público en general 
de la mejora medioambiental que ha 
representado la implantación del RD 
1383/2002 y del esfuerzo hecho por los 
CAT para ello, es un sector desconocido 
para el gran público no usuario de sus 
servicios y que no goza de buena ima-
gen, los usuarios potenciales y la socie-
dad en general deberían conocer que es 
un sector muy dinámico en constante 
crecimiento.

Debilidades, elevado número de 
CAT, escaso uso de tecnología de pro-
ceso y almacenaje y baja implicación de 
los constructores, se pone de manifiesto 
la ausencia de información. La tecnifi-
cación y concentración del sector, una 
mayor formación de sus empleados y 
una más estrecha colaboración con los 
fabricantes permitiría transformar estas 
debilidades en fortalezas.

Las principales amenazas son el cre-
cimiento de las ventas de vehículos nue-

vos y la posible aplicación rigurosa de 
los temas relacionados con la seguridad 
del producto, en ambos casos vuelven a 
ser cruciales la información técnica de 
los fabricantes y la mejora de producti-
vidad mediante el uso de las tecnologías 
adecuadas.

Como oportunidades se identifica la 
mayor colaboración con los fabricantes, 
la incorporación de todos los tipos de 
vehículos al circuito de reciclado vía 
CAT y el uso de tecnologías con mayor 
índice de reciclabilidad por parte de los 
fabricantes, lo que se pone de manifies-
to en los valores aportados según ISO 
22628 [9].

La implicación de los constructores 
merece un comentario más detallado, 
no todas las empresas del sector del 
automóvil tienen el mismo comporta-
miento respecto a las piezas “de segun-
da mano”, algunos grandes fabricantes 
de equipo auxiliar y de vehículos ven-
den piezas “remanufacturadas” con lo 
que, además de fomentar la reutiliza-
ción de componentes, mejorando la 
reciclabilidad , ponen a disposición de 
los usuarios componentes más baratos 
y con toda garantía, este comporta-
miento por parte de los fabricantes de 
vehículos mostraría un comportamiento 
socialmente responsable y mejoraría la 
gestión de los VFU, aunque es probable 
que esta forma de actuar sea vista como 
una competencia a la venta de recam-
bios originales que es una gran fuente 
de ingresos para dichos fabricantes.
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