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Coincidiendo con la Cumbre Mundial del Clima COP 21, que se

celebra actualmente en París, queremos contribuir a resaltar los

retos marcados, y especialmente la aportación que desde el

ferrocarril se puede hacer para superarlos, con el presente

número de la colección Estrategias Internacionales presentamos

el documento “Afrontando las presiones medioambientales del

transporte de larga distancia (Focusing on environmental pres-

sures from long-distance transport)” editado por la Agencia

Europea del Medioambiente, EEA por sus siglas en inglés (Euro-

pean Environmental Agency) en diciembre de 2014.

Este documento se enmarca en los objetivos del Séptimo Plan

de Actuación Medioambiental de la Unión Europea y el Libro

Blanco del Transporte de 2011 de la Unión Europea “Hoja de

ruta para un área europea de transportes única: hacia un siste-

ma de transporte competitivo y eficiente en recursos”, CE,

2011a. El libro Blanco prevé un descenso del 60% en las emisio-

nes del transporte para 2050 en relación con 1990, para lo que

estima un trasvase desde la carretera al ferrocarril y a las vías

navegables de al menos el 50% para transporte de mercancías

a media distancia y que la mayor parte de los viajes de pasaje-

ros de media distancia se hagan en ferrocarril para 2050.  

El informe presenta la visión de la Agencia Europea del Medio-

ambiente con relación a la evolución de la demanda de trans-

porte y su efecto en el medioambiente, proporcionando al

mismo tiempo las repercusiones producidas por esta demanda

y las respuestas políticas relacionadas, para lo que utiliza los

últimos datos disponibles a nivel europeo.  Se compone de dos

apartados, en el primero proporciona los avances en gestión

medioambiental de los sistemas de transporte en su conjunto y

en el segundo presenta una evaluación de su impacto en el

medioambiente.

Termina el documento presentando tres series de medidas para

aumentar el rendimiento medioambiental del transporte, que

responden a enfoques que deben ir superponiéndose con el

paso del tiempo, medidas de supresión, encaminadas a reducir

los viajes o las distancias, de trasvase, que permiten fomentar

el trasvase desde la carretera a otros modos más ecológicos y

de mejora, orientadas a reducir el consumo de energía y las

emisiones de todos los modos de transporte, introduciendo tec-

nologías más eficientes y combustibles más limpios.

El documento original está disponible en:

http://www.eea.europa.eu/publications/term-report-2014

• INTRODUCCIÓN

La Dirección de Internacional de ADIF edita una serie de

documentos internacionales, publicados en diferentes idio-

mas, bajo el título genérico “Estrategias Ferroviarias” traduci-

dos al castellano, para su difusión con fines exclusivamente

de información en el ámbito de las empresas ferroviarias. 

En general, estos documentos se refieren a temas estratégi-

cos seleccionados por esta Dirección en el entorno ferroviario,

buscando la mayor actualidad en relación con las experiencias

de otros países sobre el desarrollo y evolución del ferrocarril y

el reforzamiento de su papel en el sistema de transportes.

Estos documentos están disponibles en la página web de la

Fundación de los Ferrocarriles Españoles (www.docutren.com/

documentos_internacionales.html) y en la intranet de interna-

cional (http://inicia.adif.es/wps/portal/PortalInicia/Inicio.

Portada_de_Empresa/Internacional/Estrategias_Ferroviarias_

Europeas).

Por parte de la Dirección de Internacional de ADIF se cumple

así con el objetivo de difundir aquella información internacio-

nal que pueda ser de utilidad para la empresa en el desarrollo

de su actividad.

• PRESENTACIÓN
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RESUMEN  E J E CUT I VO

El Informe anual sobre transporte y medio ambiente (Annual

Transport and Environment Reporting Mechanism, TERM) de

la Agencia Europea del Medio Ambiente (European Environ-

ment Agency, EEA) presenta una visión de la demanda de

transporte y de las presiones del sector sobre el medio

ambiente, así como las repercusiones y las respuestas políti-

cas relacionadas. El informe utiliza los últimos datos disponi-

bles para evaluar las tendencias clave y los avances genera-

les para alcanzar los objetivos políticos. 

El informe de 2014 tiene dos apartados:

• La parte A proporciona una valoración de los avances en

gestión medioambiental de los sistemas de transporte en

su conjunto. Este apartado utiliza un conjunto básico de 12

indicadores sobre transporte y medio ambiente; Estos indi-

cadores se han seleccionado basándose en su relación con

los procesos de transición claves en el transporte, su aso-

ciación con los objetivos políticos en marcha en Europa, y

con la disponibilidad y fiabilidad de los datos.

• La parte B del informe presenta una evaluación dedicada al

impacto de las actividades del transporte de larga distancia

en el medio ambiente. Esto complementa el informe del

año anterior (EEA, 2013a), en el que se valoraban la impor-

tancia en la salud y los impactos medioambientales del

transporte urbano. 

Contexto Político

Los responsables de la planificación europea han diseñado

unos objetivos a corto y largo plazo para reducir los impactos

del sector del transporte en la salud y el medio ambiente y

para fomentar el avance hacia una mayor sostenibilidad en el

sector, en línea con los objetivos del Séptimo Plan de Actua-

ción Medioambiental de la Unión Europea (Seventh Environ-

ment Action Programme, 7EAP).

La Hoja de ruta hacia un Área Europea de Transportes

Única: hacia un sistema de transporte competitivo y efi-

ciente en recursos (Roadmap to a Single European Trans-

port Area: Towards a competitive and resource efficient

transport system; EC, 2011a), conocida como el Libro Blan-

co del Transporte de 2011, establece una estrategia a largo

plazo para el trasvase a un sistema de transporte con bajas

emisiones de carbono. Prevé un descenso del 60% de las

emisiones del transporte para 2050 en relación con 1990.

Para alcanzar esta meta se necesitará un importante tras-

vase de transporte desde la carretera al ferrocarril y a las

vías navegables de al menos el 50% para transporte de

mercancía a media distancia, siempre que estos modos ope-

ren de forma eficiente. Además, se prevé que la mayor parte

de los traslados de pasajeros a media distancia se hagan en

ferrocarril para 2050. El Libro Blanco del Transporte de 2011

contiene varios objetivos no vinculantes asociados al desa-

rrollo del sector a largo plazo, que se espera sean la base de

los desarrollos normativos y de control durante la próxima

década. 

Para complementar estos objetivos a largo plazo, la legisla-

ción existente ha establecido varias metas y requerimientos

que hay que alcanzar a corto plazo. Entre ellos están, por

ejemplo, varias normas y directivas que regulan los estánda-

res de emisiones de CO2 en automóviles y camiones y la

cuota de energía renovable del transporte.

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS
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Parte A: Seguimiento de los Avances hacia

las Metas del Transporte y el Medioambiente

La valoración de los avances basada en los indicadores TERM

muestra que el rendimiento medioambiental del transporte

está mejorando. A ello han contribuido varios factores duran-

te los últimos años, entre la que se incluyen los efectos de la

legislación vigente, los cambios en el comportamiento y las

preferencias de los consumidores y los impactos de la rece-

sión económica. Se necesitan posteriores análisis en profun-

didad para explicar la importancia relativa de los diferentes

factores explicativos en relación a las tendencias observadas

en los indicadores clave. En el capítulo 2 de este informe se

ofrece una visión de las tendencias clave y de los avances

globales en la consecución de los objetivos clave medioam-

bientales asociados al transporte. En general, los progresos

son consecuencia de las trayectorias marcadas, excepto en la

cuota de energía renovable en el sector del transporte. Los

progresos en áreas claves se resumen a continuación: 

• La demanda de transporte es un tema importante, tratado

en todos los informes anuales, dado que la creciente

demanda de transporte puede invalidar muchas de las

ventajas del desarrollo tecnológico diseñado para reducir

los impactos sobre la salud y el medio ambiente asociados

al transporte. Durante los últimos años, el aumento de la

demanda se ha ralentizado, e incluso decrecido, en algunos

modos. Tras un leve ascenso (0,7%) entre 2010 y 2011

impulsado principalmente por el transporte aéreo, la

demanda de transporte de pasajeros descendió en 2012 (-

1,5%), debido principalmente a la caída de los viajes en

vehículos privados. Siguiendo las tendencias en los modos

de carretera y marítimo, los volúmenes de transporte de

mercancías en la UE28 también cayeron en 2012 en torno

a un 2,1%. Como el PIB descendió un 0,4% en 2012, este

dato podría sugerir que tanto en el transporte de pasajeros

como en el de mercancías, la intensidad del transporte en

la economía está descendiendo, y que se está produciendo

una desvinculación constante. Las mejoras en eficiencia

energética, y en menor medida, el aumento de la utiliza-

ción de combustibles con bajas emisiones de carbono han

llevado a obtener mejores resultados. También hay algunos

signos de cambio de comportamiento y patrones de

demanda en algunas áreas sociales y económicas. Si esta

mejora global es sólo temporal o tendrá continuidad, inclu-

so en periodos de crecimiento económico, sigue siendo un

tema que requiere más investigación y debate. 

• Las emisiones de gases de efecto invernadero proceden-

tes del transporte volvieron a descender en 2012, junto

con una reducción de la demanda de transporte por

carretera. No obstante, las emisiones de gases de efecto

invernadero son un 20,5% superiores a los niveles de

1990 y necesitarían caer un 67% para 2050 en relación a

2012 para alcanzar los objetivos del Libro Blanco del

Transporte de 2011. Las emisiones del transporte maríti-

mo cayeron bruscamente en 2012, pero siguen estando

muy por encima del objetivo 2050 (tendrían que descen-

der un 31,4% hasta 2050 para lograr el objetivo de reduc-

ción). La cuota de reducción del consumo de petróleo ha

aumentado ligeramente en los últimos dos años, llegando

al -4,3% en 2012.  Ahora está en la línea de conseguir el

objetivo de una reducción del 70% para 2050 en relación

a 2008.

• Para las emisiones de CO2 de los nuevos vehículos de pasa-

jeros, la normativa está demostrando ser efectiva, con el

objetivo de 2015 de 130 g/km ya conseguido en 2013. Los

fabricantes también parecen bien situados para conseguir

el objetivo de 2020-2021 de 95 g/km que estableció la

nueva legislación aprobada en 2014. Sin embargo, sigue

habiendo problemas para transformar este seguimiento de

laboratorio en reducciones de emisiones más importantes

en la carretera. En 2015, la Comisión Europea espera fijar

un objetivo realista y alcanzable para 2025; también tiene

previsto implantar un nuevo ciclo de pruebas, el “World

Harmonised Light Duty Test Procedure” (WLTP, Procedi-

miento de pruebas armonizado a nivel mundial), en 2017.

Lo mismo que en el caso de los coches, las nuevas flotas de

camiones ya han conseguido el objetivo de 175 g CO2/km

para 2017 cuatro años antes. A pesar de este éxito, hay que

hacer importantes progresos para alcanzar el objetivo de

147 g CO2/km para 2020. 

• Tras el leve descenso de las emisiones contaminantes en

2011 (debido principalmente a un aumento de las emisio-

nes de la aviación internacional, que neutraliza los descen-

sos en los otros modos), se ha vuelto a conseguir una

senda más clara en 2012, causada por el descenso de la

demanda de las actividades de transporte y la progresiva

ampliación de unos estándares de emisiones más estrictos

en Europa para las flotas de vehículos de carretera. La

aviación es el único subsector en el que las emisiones con-

taminantes (amoniaco NH3 y óxido de azufre, SOX) aumen-

taron durante el último año del que disponemos de datos.

Los descensos fueron más significativos en aquellos agen-

tes contaminantes que tradicionalmente han sido más difí-

ciles de reducir, como las partículas finas (PM2,5) y los óxi-

dos de nitrógeno (NOX). Los niveles de calidad del aire en

las ciudades todavía suponen un desafío para la salud

pública, concretamente el valor límite anual de dióxido de

nitrógeno (NO2). El considerable aumento de vehículos die-

sel en las ciudades europeas es la principal causa de la pro-

ducción de NO2 y de la concentración de partículas en las

áreas urbanas. Las discriminatorias políticas fiscales sobre

8
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combustibles, que favorecen el diesel sobre la gasolina en

la mayor parte de los países europeos, son la raíz de los

desarrollos tecnológicos y de mercado que están detrás de

esta tendencia. 

• En la UE-28, la cuota media de empleo de energía renova-

ble en el transporte aumentó entre 2011 y 2012 del 3,4% al

5,1%, incluyendo sólo los biocombustibles que cumplen

completamente los criterios de sostenibilidad. El uso de

electricidad en el transporte por carretera es aún muy

pequeño en comparación con el total de biocombustibles

empleados en el transporte: sólo 67 kilotoneladas por equi-

valente de petróleo (ktoe) en 2012 en relación a 14.610

ktoe de biocombustibles en 2012; el aspecto positivo es

que entorno al 20% de esta cantidad corresponde a electri-

cidad renovable. La electricidad renovable en otros modos

de transporte sigue siendo más o menos estable, mostran-

do sólo un descenso marginal. 

• El número de coches que utilizan un combustible alternati-

vo matriculados en 2013 aumentó ligeramente en relación

al año anterior. En conjunto, los coches eléctricos e híbridos

suponen el 0,5% del total de nuevos coches matriculados

en la UE-27. Muchos Estados miembros de la UE ya ofrecen

incentivos como desgravaciones y exenciones fiscales a los

vehículos eléctricos, aunque, en algunos casos, estos

incentivos quedan neutralizados por los planes de renova-

ción que ofrecen también ventajas a los vehículos de motor

convencional (internal combustion engine, ICE).

Parte B: Presiones Medioambientales del

Transporte de Larga Distancia 

El transporte de larga distancia es responsable de una pro-

porción relativamente pequeña del total de viajes de mer-

cancías y pasajeros en Europa; sin embargo, estos viajes son

responsables de una proporción importante del impacto

medioambiental de todo el sector.  Por ejemplo, la demanda

conjunta de transporte de pasajeros y mercancías de larga

distancia produce más de las tres cuartas partes de las emi-

siones de gases de efecto invernadero del transporte. Solo el

transporte marítimo y la aviación internacional son respon-

sables del 19% de las emisiones de NOX en Europa, del 17%

de las emisiones totales de SOX y del 11% de las emisiones

de PM2,5. 

Sin embargo, tradicionalmente se ha considerado el trans-

porte como un instrumento clave para la integración euro-

pea, y el crecimiento de la demanda se ha asociado con el

desarrollo de un mercado interno único y con el aumento de

las relaciones transfronterizas entre europeos. Los datos del

transporte indican que durante la última década esta tenden-

cia ha alcanzado su cima; un mayor crecimiento del transpor-

te de larga distancia estaría relacionado principalmente con

viajes extracomunitarios. Por lo tanto, para alcanzar los obje-

tivos de sostenibilidad a largo plazo en el sector del transpor-

te, será imprescindible reducir los impactos del transporte de

larga distancia. 

No obstante, para mejorar la información, sigue siendo una

necesidad importante permitir un seguimiento mejorado del

ciclo de vida de los impactos medioambientales del transpor-

te de larga distancia: 

• En primer lugar, sigue siendo necesaria una valoración

completa de las emisiones de gases de efecto invernadero,

incluyendo el ciclo de vida de las infraestructuras (desde

la construcción hasta el mantenimiento y la renovación),

de los vehículos (desde la fabricación hasta el final de su

vida útil) y del combustible (incluyendo extracción, trans-

formación y distribución), y que cubra también las emisio-

nes del transporte marítimo y la aviación; esto es  compli-

cado por las limitaciones de los datos y por las diferencias

internacionales en las definiciones de las categorías de

combustibles.

• En segundo lugar, hay que distinguir entre las emisiones

de gases de efecto invernadero de los modos de transporte

de pasajeros y de mercancías.  

• En tercer lugar, las emisiones de gases de efecto inverna-

dero y otros impactos medioambientales deberían estar

claramente relacionadas con los viajes completos, teniendo

en cuenta los actuales modos de transporte y las rutas ele-

gidas en la cadena de transporte, así como la huella medio-

ambiental de las actividades asociadas con el transporte en

el traslado. 

Interpretación de la demanda de transporte a

larga distancia

Los modos de transporte responsables de la mayor demanda

de traslados de pasajeros de larga distancia (principalmente

coches para viajes de duración media y aviación para viajes

de larga distancia) parecen haber llegado al máximo reciente-

mente, la aviación tuvo su record de demanda en 2011 y la

demanda de viajes en coche estuvo por debajo de su pico de

2009. El transporte de pasajeros por ferrocarril está aumen-

tando, aunque este aumento está limitado a un reducido

número de corredores que tienen alta velocidad. A pesar de

los avances técnicos, y de los intentos de aumentar los índi-

ces de ocupación, la media de emisiones específicas por via-

jero y kilometro en todos los modos no ha descendido signifi-

cativamente en los últimos años. 

Aunque el crecimiento de la demanda de transporte de pasa-

jeros de larga distancia, especialmente de los viajes en avión,

puede ligarse a unas rentas disponibles más elevadas, espe-

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS
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cialmente en los nuevos Países miembros de la UE, la deman-

da de transporte de pasajeros aumentó en muchos Países

miembros de la antigua UE-15, asociada a las tasas de migra-

ción como componente clave del crecimiento de población. La

demanda inducida es, probablemente, otro componente

importante, como consecuencia de la caída de precios por las

estrategias de gestión de beneficios de un creciente número

de operadores de transporte de larga distancia y de algunos

ejemplos de tratamiento desigual (por ejemplo: la exención

de tasas de combustible del transporte aéreo). En consecuen-

cia, las expectativas de un próximo crecimiento importante

de la demanda de transporte de pasajeros de larga distancia,

generalizado en la pasada década, se está revisando actual-

mente, dado que las tendencias de estos factores parecen

más inestables. Además, parece que los índices de desplaza-

miento en coches particulares aumentarían en una parte de

la población, concretamente en las generaciones más jóve-

nes. Los investigadores están siguiendo de cerca esta evolu-

ción de los patrones de comportamiento. 

Las tres cuartas partes de todo el transporte de mercancías

(toneladas-km, tkm) en la UE-28 están asociadas a distancias

superiores a 300 km. El volumen total del transporte a larga

distancia disminuyó entre 2005 y 2010, aunque con grandes

fluctuaciones. Las cuotas modales se mantuvieron durante la

última década, con la navegación dominando la larga distan-

cia, absorbiendo un 53% del volumen total del transporte de

mercancías, la carretera el 37% y el ferrocarril el 10%. 

Opciones para reducir los impactos sobre la salud

y el medioambiente del transporte de larga distancia

Las medidas para aumentar el rendimiento medioambiental

del transporte de larga distancia se pueden clasificar en tres

grupos, aunque en la práctica, las diferencias entre los tres

enfoques no están claras:

1. Medidas para “evitar” encaminadas a reducir los viajes o las

distancias.

2. Medidas para “trasvasar”, que permiten y fomentan el tras-

vase desde la carretera y la aviación a medios más ecológicos.

3. Medidas para “Mejorar” orientadas a reducir el consumo de

energía y las emisiones en todos los modos de transporte,

introduciendo tecnologías más eficientes y combustibles

más limpios. 

En relación a las medidas para “evitar”, el transporte de pasa-

jeros de larga distancia se refiere tanto a viajes de trabajo

como a viajes de ocio. Especialmente en el caso de viajes de

trabajo, las empresas y los trabajadores pueden tener el inte-

rés común de limitar sus viajes y ampliar la utilización de

Tecnologías de la Información y las Telecomunicaciones (TIC)

como manera de reducir costes y aumentar la productividad.

Para el transporte de mercancías, el desarrollo de una logís-

tica mejorada se ve como una oportunidad de reducir la

demanda de transporte a través del aumento del factor de

carga de los vehículos y del uso del medio adecuado en cada

eslabón de la cadena del transporte. Más cooperación entre

operadores logísticos y transportistas podría conducir a

mejorar los flujos de información sobre cargas y medios de

transporte disponibles. Sin embargo, la colaboración puede

hacer que aumenten los problemas legales, tales como las

potenciales violaciones de la legislación anti trust. Una solu-

ción puede ser ofrecer apoyo a intermediarios independien-

tes aunque, en el pasado, los intentos en esta dirección han

demostrado ser difíciles. 

Durante más de una década, las medidas de “reparto” en la UE

se han orientado a conseguir que todos los modos de trans-

porte afronten sus costes totales, incluyendo los costes de

“externalidades negativas” que causan (congestión, contami-

nación, emisión de gases de efecto invernadero). Por lo tanto,

se han desarrollado políticas como cobrar tasas a los usuarios

del transporte por carretera por el uso de la infraestructura y

revisar los impuestos por uso de combustible para incluir el

componente CO2. Además, se han implantado un amplio

rango de medidas políticas para hacer más atractivos los

modos de transporte diferentes a la carretera, incluyendo

mecanismos de apoyo financiero e intentos de evitar las

barreras administrativas y técnicas. La tasa para vehículos

pesados, implantada en Suiza desde 2001, es un ejemplo exi-

toso de cobro de peajes en carretera.

Las medidas de “mejora” en la UE normalmente se refieren

a políticas que establecen estándares técnicos y limitan los

valores, por ejemplo, límites de los niveles de ruido, límites

de emisión de partículas contaminantes para vehículos de

carretera, buques de navegación interior, locomotoras y

automotores diesel, y emisiones de CO2 para vehículos de

carretera. En los sectores de navegación y aviación interna-

cional, se han desarrollado normas a nivel global aunque los

avances en el establecimiento de objetivos de reducción

obligatorios han sido lentos. Sin embargo en el sector marí-

timo, se alcanzó el primer éxito en 2011 con el acuerdo por

parte de la Organización Marítima Internacional (Interna-

tional Maritime Organization, IMO) de establecer un índice

de eficiencia energética (Energy Efficiency Design Index,

EEDI) para nuevos buques. En el caso de la aviación, se

lograron algunos avances en 2013, cuando la Organización

Internacional de Aviación Civil (International Civil Aviation

Organization, ICAO) se comprometió a diseñar un esquema

de compensación de emisiones de CO2 a nivel global que

podrían ponerse en marcha en 2020. Sin embargo, no están

claros los ahorros concretos de emisiones que este esquema

producirá.
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El transporte es un área favorable para evaluar los procesos de

transición hacia la sostenibilidad. La Agencia Europea del Medio

Ambiente viene realizando el seguimiento de los avances de la

integración de los objetivos medioambientales en el transporte

desde 1998, y ha proporcionado esta información a los países

miembros de la EEA, de la UE y a los ciudadanos. El mecanismo

de información sobre el transporte y el medio ambiente (Trans-

port and Environment Reporting Mechanism, TERM) incluye 40

indicadores utilizados para seguir el rendimiento medioambien-

tal del sector del transporte y medir los avances en la consecu-

ción de los objetivos claves de la política de transportes. 

El informe anual TERM consta de dos partes. La Parte A ofrece

una valoración de los avances en el rendimiento medioambiental

de los sistemas de transporte en su conjunto. Esta parte utiliza

12 de los 40 indicadores TERM (conocidos como conjunto princi-

pal de indicadores, core set of indicators, o TERM CSI); Estos indi-

cadores han sido seleccionados por sus vínculos con los procesos

transitorios clave en el transporte, su asociación con los objeti-

vos actuales de la política europea y la disponibilidad y fiabilidad

de los datos. La parte B se dedica al análisis del impacto medio-

ambiental de las actividades del transporte de larga distancia. 

1.1 Parte A: Seguimiento del Avance en la

Consecución de las Metas Medioambientales

del Transporte

Los principales objetivos de la política europea de transpor-

tes se especifican en el anexo 2.

Los objetivos se presentan en: 

• El Libro Blanco del Transporte de 2011 (CE, 2011a) y su

evaluación de impacto (hoja de ruta hacia un área de trans-

porte europeo única, documento que acompaña al Libro

Blanco (CE, 2011b).

• La Directiva sobre Energía Renovable (Renewable Energy

Directive, RED) (Directiva 2009/28/CE sobre la promoción

del uso de energía procedente de fuentes renovables, por

la que se modifican y derogan las Directivas 2001/77/CE y

2003/30/CE (UE, 2009a).

• La Directiva sobre la calidad de los combustibles

(2009/30/CE), que modifica la Directiva 98/70/CE en lo

que respecta a la especificación gasolina, diesel y gasoil y

que introduce una herramienta para controlar y reducir las

emisiones de gases de efecto invernadero, y que modifica

la Directiva del Consejo 1999/32/CE en relación a las espe-

cificaciones de combustibles utilizados por los buques en la

navegación interior y deroga la Directiva 93/12/CEE (UE,

2009b), actualmente en revisión (Propuesta de una Direc-

tiva que modifique la Directiva 98/70/CE relativa a la cali-

dad de los combustibles gasolina y fuel y que modifica la

Directiva 2009//28/CE sobre la promoción del uso de ener-

gías procedentes de fuentes renovables) (CE, 2012a).

• Las disposiciones legislativas sobre emisiones de CO2 pro-

cedentes de coches y monovolúmenes (Reglamento CE nº

443/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo del 23 de

abril del 2009 que fija los estándares de rendimiento de

emisiones de los nuevos coches de pasajeros como parte de

un enfoque comunitario integrado para reducir las emisio-

nes de CO2 de los vehículos ligeros (EU, 2009c y 2011a).

El capítulo 2 recoge una valoración de los avances obtenidos

en el rendimiento medioambiental del sistema de transportes

en su conjunto. La información proporcionada por el TERM

CSI se presenta en cuadros e incluye una descripción de los

objetivos relevantes y una valoración de las tendencias clave

identificadas a través de los indicadores. Los cuadros inclu-

yen un resumen gráfico de cada una de las tendencias de los

indicadores y de los diferentes objetivos. 

El capítulo 3 contiene una valoración de la demanda general

y de las tendencias del reparto modal como conductores del

rendimiento medioambiental del transporte. Esto se basa en

un análisis de la intensidad del transporte de mercancías y

pasajeros en la economía (pasajeros-km (pkm) o toneladas-

km (tkm) por unidad de PIB); se define una desvinculación

positiva como un descenso de la intensidad del transporte en

relación al año anterior. El reparto modal es otro indicador

analizado en este capítulo: al amparo de la política de la UE,

se espera que el rendimiento medioambiental del sector del

transporte mejorará con la reducción de la cuota de los modos

de transporte aéreo y por carretera. 

1.2 Parte B: Presiones Medioambientales

del Transporte de Larga Distancia

Se espera que el informe anual TERM proporcione cada año

un análisis detallado de un aspecto concreto del transporte

importante para el medio ambiente. En el de 2014, la Parte B

se dedica al transporte de larga distancia. Aunque supone

una pequeña parte del total de los transportes, el transporte

de larga distancia es responsable de las tres cuartas partes

del total de emisiones de gases de efecto invernadero del

transporte, y ha sido considerado tradicionalmente como

crucial para la vitalidad económica europea. Las metas de la

política europea se enfocan, principalmente, a favorecer un

trasvase desde la carretera al ferrocarril para el transporte de

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS



Cuando Croacia se unió a la UE en julio de 2013, también se

convirtió en el país miembro nº 33 de la EEA. Cuando no se

han podido incluir datos de Croacia en el informe TERM de

este año, se ha indicado. Los datos de la UE-28 en los que no

se incluye Croacia se reseñan como datos de la UE-27.

En algún caso, se comparan la UE 13 (Estados miembros que

ingresaron en la UE después de 2003) y la UE-15 (Estados

miembros de la UE antes de 2003); ocasionalmente, se pro-

porciona información de países, o de un grupo de países con-

cretos para ilustrar cuestiones específicas.

Para la mayor parte de los indicadores, hay datos disponibles

desde 1990. Sin embargo, algunos países miembros sólo han

proporcionado información de años recientes, y los cambios

de las series estadísticas pueden dar comparaciones irrele-

vantes. Esto se ha tenido en cuenta a la hora de seleccionar

las series temporales que van a ser analizadas. 

• UE-15: Austria, Bélgica, Dinamarca, Finlandia, Francia,

Alemania, Grecia, Irlanda, Italia, Luxemburgo, Países

Bajos, Portugal, España, Suecia y Reino Unido.

• UE 13: Bulgaria, Croacia, Chipre, República Checa,

Estonia, Hungria, Letonia, Lituania, Malta, Polonia,

Rumania, Eslovaquia y Eslovenia.

• EFTA-4: Islandia, Liechtenstein, Noruega y Suiza.

• UE 28: UE 15 y UE 13.

• UE 27: UE 28 Excepto Croacia.

• EEA-33: países miembros de la EEA (UE 28, EFTA-4 y

Turquía).

pasajeros a media distancia, y al ferrocarril y las vías navega-

bles para distancias superiores a 300km. 

El capítulo 4 ofrece una perspectiva de las relaciones entre el

transporte de larga distancia y el medio ambiente a nivel

local, regional y global. La demanda de transporte de larga

distancia y la elección del modo están influidos por varios

aspectos sociales y económicos que se analizan en los capí-

tulos 5 y 6. El capítulo 7 es un resumen de las opciones polí-

ticas en vigor encaminadas a reducir el impacto medioam-

biental de las actividades del transporte de larga distancia.

1.3. Ámbito del Informe

El informe recoge datos de los 33 países miembros de la EEA,

de los que hay información disponible. 

Las diferentes agrupaciones de países también se describen

(ver cuadro 1.1). Para algunos indicadores, se han priorizado

los datos de la UE-28, dado que los objetivos y metas se han

desarrollado específicamente para estos países, incluyendo

en la medida de lo posible, una valoración basada en los

datos disponibles de la EEA.
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FIG URA 1.1. MAPA CONCEPTUAL DEL ENFOQUE TERM: ESTRUCTURA DEL TERM 2014

C UADRO  1.1. AGRUPACIONES DE PAÍSES
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2.1  Visión de los Avances en el

Cumplimiento de las Metas del Transporte 

Los avances en el cumplimiento de las metas establecidas

para el transporte en los Estados miembros de la UE aún no

se pueden valorar en su totalidad, debido a la falta de datos y

a la complicada naturaleza de la evaluación. La tabla 2.1 pre-

senta los avances en la consecución de dichas metas que

pueden ser valorados.

El enfoque para evaluar el progreso se describe con detalle en

el informe TERM 2012 (EEA, 2012). El anexo 3 de este infor-

me aporta una explicación más detallada de la comparación

entre el cumplimiento y el objetivo previsto. En resumen,

para cada objetivo de transporte, se determinan un año base

y su valor correspondiente, para que sirvan como punto de

partida de la trayectoria objetivo. Para las emisiones de gases

de efecto invernadero del transporte, el Libro Blanco del

Transporte de 2011 (CE, 2011a) formuló la opción política pre-

ferida para alcanzar el objetivo. Esta es la base de la trayecto-

ria de las reducciones de emisiones de gases de efecto inver-

nadero procedentes del transporte. Para el resto de objetivos,

se asume una tendencia lineal hacia la consecución del obje-

tivo a partir del año base.

Las emisiones de gases de efecto invernadero del

transporte deben reducirse un 20% desde los

niveles de 2008 para el año 2030, y al menos un

60% respecto a los niveles de 1990 para 2050

Las emisiones de gases de efecto invernadero del transporte,

incluyendo la aviación, pero sin incluir la navegación maríti-

ma, se redujeron un 3,3% en 2012. El transporte por carrete-

ra, que es responsable de la mayor parte de estas emisiones,

las redujo un 3,6%, mientras que la aviación internacional,

que representa la segunda mayor cuota, las redujo un 1,3%.

El avance general es más rápido que el marcado en el objetivo

previsto. Sin embargo, las emisiones en 2012 siguen siendo

un 20,5% superiores a los de 1990.

Para explicar la evolución del transporte por carretera, un

primer análisis (EEA, 2013b) apunta a la alta subida de los

precios de la gasolina y el gasóleo de automoción en 2012

en comparación con 2011, y a la reducción de la demanda

de transporte de mercancías por la recesión económica.

Según este análisis, más del 80% de la reducción de emi-

siones del transporte diesel por carretera en 2012 se debió

a que hubo menos transporte de mercancías, en compara-

ción con los vehículos (diesel) de pasajeros. En menor medi-
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Mensa je s  C l ave

• El rendimiento medioambiental del transporte europeo mejora lentamente. Sin embargo, sigue siendo incierto el impacto

real que ha tenido la crisis económica sobre la actividad del transporte y, por lo tanto, su correspondiente rendimiento

medioambiental.

• Alcanzar los objetivos medioambientales a largo plazo requerirá un gran esfuerzo.

• Las emisiones de gases de efecto invernadero cayeron un 3,3% en 2012. Esto está en línea con el objetivo previsto. Sin

embargo, las emisiones son aún un 20,5% más elevadas que en 1990.

• Se ha avanzado, pero todavía queda camino por recorrer en el descenso del consumo de combustibles derivados del petró-

leo en el transporte. 

• El objetivo de 2015 para las emisiones medias de CO2 de los turismos nuevos se alcanzó en 2013. Sin embargo, la desviación

entre el consumo de combustible y las emisiones de CO2 cuando se comparan los ensayos con las condiciones del mundo

real, sigue siendo motivo de preocupación.

• La cuota de energías renovables en el transporte en la UE aumentó hasta el 5,1% en 2012, es decir, menos de lo requerido

en el objetivo previsto.

2. TERM CONJUNTO DE INDICADORES CLAVE

PARTE A: SEGUIMIENTO DEL AVANCE EN LA CONSECUCIÓN DE LAS METAS
MEDIOAMBIENTALES DEL TRANSPORTE



da, la reducción de las emisiones del transporte por carrete-

ra en 2012 también se explica por un mayor uso de biocom-

bustibles y por el aumento de la eficiencia energética en los

vehículos nuevos.

Mantener los valores en línea o por debajo del objetivo previs-

to puede resultar más difícil si la economía se recupera en los

próximos años. Las políticas para “evitar”, “trasvasar” y

“mejorar” serán aún más importantes.

El objetivo medio de emisiones en automóviles de

pasajeros es de 130gCO2/km para los vehículos

nuevos en 2015, y de 95gCO2/km a partir de 2020

y años posteriores

Las emisiones de CO2 de los vehículos de pasajeros nuevos en

la UE-27 disminuyeron aún más entre 2012 y 2013, de 132g a

127g. Por lo tanto, el objetivo de 130gCO2/km para 2015 se

cumplió dos años antes. Sin embargo, se necesita un esfuer-

zo adicional para llegar al objetivo de eficiencia de

95gCO2/km en 2021. Se ha impulsado la eficiencia de los

coches nuevos a pesar del aumento de su peso medio. El

coche nuevo medio vendido en 2013 fue casi un 10% más

eficiente que en 2010.

El desajuste entre el modelo homologado y su consumo de

combustible y la reducción de emisiones de CO2 en el mundo

real sigue siendo motivo de preocupación. Los esfuerzos

actuales de la UE tienen como objetivo la revisión del proce-

dimiento de homologación con el fin de reflejar mejor el fun-

cionamiento del vehículo en carretera. A pesar de la diferen-

cia entre las emisiones reales y las homologadas, las

regulaciones han dado como resultado reducciones reales de

las emisiones. Se espera que un método de prueba mejorado

y una mayor atención a esta cuestión se traduzcan en reduc-

ciones adicionales en el futuro.

Todos los Estados miembros de la UE deben lograr

una cuota del 10% de energías renovables para el

año 2020 en todas las opciones de transporte

En este objetivo, sólo se tienen en cuenta los biocombustibles

que cumplan los criterios de sostenibilidad de la Directiva

sobre Energías Renovables. Recientemente, los ministros de

energía de la UE acordaron un tope del 7% en los biocombus-

tibles elaborados a partir de cultivos agrícolas para su uso en

el transporte, como consecuencia de la preocupación de que

los agro-combustibles pueden tener un impacto medioam-

biental neto mayor que los combustibles convencionales.

La cuota media de energía renovable consumida en la UE-

28 en el transporte aumentó entre 2011 y 2012 del 3,4% al

5,1%, incluyendo sólo aquellos biocombustibles que cum-

plieron con los criterios de sostenibilidad. Es menor que la

requerida en el objetivo previsto. Alrededor del 20% de los

67 ktoe de la electricidad consumida en transporte por

carretera corresponde a electricidad renovable; muy poco

en comparación con la cantidad de biocombustibles que se

consumieron en el transporte (14.610 ktoe en 2012). El con-

sumo de electricidad renovable en otros modos de trans-

porte se mantuvo prácticamente estable, con una ligera

disminución.

Hay que reducir un 70% el consumo de derivados

del petróleo en el transporte a partir de los nive-

les de 2008  para 2050

El consumo de derivados del petróleo  en el transporte cayó

un 4% en 2012 y un 1,7% en 2013, según las estimaciones.

Esto está en línea con el objetivo previsto, pero aún se nece-

sitan importantes esfuerzos adicionales.

Hay que reducir un 40% las emisiones de gases de

efecto invernadero con respecto a los niveles de

2005 para 2050

Las emisiones de CO2 de los combustibles del transporte

marítimo en la UE aumentaron entre 2005 y 2007, y poste-

riormente disminuyeron. En 2012, eran un 12,5% menos

que en 2005. El impacto de la crisis económica no puede ser

tenido en cuenta a este respecto. Por lo tanto, queda por ver

si la tendencia bajista continuará en los próximos años. 

DOCUMENTOS INTERNACIONALES

14

14



F
u

e
n

te
O

b
je

ti
v

o
U

n
id

a
d

D
ó

n
d

e
e

st
á

b
a

m
o

s 
D

ó
n

d
e

 q
u

e
re

m
o

s
ll

e
g

a
r 

D
ó

n
d

e
 e

st
á

b
a

m
o

s
(t

e
n

d
e

n
ci

a
s 

a
ct

u
a

le
s 

fr
e

n
te

 a
 o

b
je

ti
v

o
 p

re
v

is
to

)
Ú

lt
im

a
te

nd
en

ci
a

a
ct

u
a

l
A

ñ
o

 b
a

se
 

O
b

je
ti

v
o

2
0

1
0

2
0

1
1

2
0

1
2

2
0

1
3

A
ñ

o
V

a
lo

r
A

ñ
o

V
a

lo
r

O
b

je
t.

P
re

v
.  

O
b

je
t.

P
re

v
. 

R
ea

liz
ad

o
R

ea
liz

ad
o

O
b

je
t.

P
re

v
. 

R
ea

liz
ad

o
R

ea
liz

ad
o

O
b

je
t.

P
re

v
. 

Objetivo clave

L
ib

ro
 B

la
n

co
 d

el
T

ra
n

sp
o

rt
e 

2
0

11
d

e 
la

 C
o

m
is

ió
n

E
u

ro
p

ea
(C

E
 2

0
11

a)
 

G
E

I d
e

l t
ra

n
sp

o
rt

e
(i

n
cl

u
y

e
 a

v
ia

ci
ó

n
in

te
rn

ac
io

n
a

l, 
n

o
in

cl
u

y
e

 t
ra

n
sp

o
rt

e
m

ar
ít

im
o

 in
te

rn
ac

io
n

al
)

 

M
t 

C
O

2

2
0

0
8

1.
11

7
2

0
3

0
9

18
(–

 2
0

 %
)

1.
10

8
1.

0
6

9
1.

11
0

1.
0

6
3

1.
11

2
1.

0
2

8
1.

11
4

n
.a

.
– 

3
,3

 %
)

19
9

0
8

5
2

2
0

5
0

3
3

4
(–

 6
0

 %
)

L
ib

ro
 B

la
n

co
 d

el
T

ra
n

sp
o

rt
e 

2
0

11
d

e 
la

 C
o

m
is

ió
n

E
u

ro
p

ea
(C

E
 2

0
11

a)
  

E
m

is
io

n
e

s 
d

e
 C

O
2

e
n

 la
 U

E
 d

e
 lo

s
co

m
bu

ti
b

le
s 

p
a

ra
e

l t
ra

n
sp

o
rt

e
m

a
rí

ti
m

o 

M
t 

C
O

2
2

0
0

5
16

6
2

0
5

0
9

9
.8 

15
9

15
6

15
8

16
1

15
6

14
6

15
5

n
.a

.
– 

9
,3

 %
)

Metas orientativas

CO
2 

 d
e 

tu
ris

m
os

.
Re

gl
am

en
to

C
E

 4
4

3
/2

0
0

9

H
om

ol
og

ac
ió

n
 d

el
 o

bj
et

iv
o

d
e 

em
is

io
n

es
 m

ed
ia

s
p

ar
a 

n
u

ev
o

s 
tu

ri
sm

o
s

 
g

C
O

2
/k

m
2

0
10

14
0

2
0

15
 

2
0

2
0

13
0

,0 

9
5

,0
14

0
14

0
13

8
13

6
13

6
13

2
13

4
12

7
– 

3
,9

 %
)

CO
2 

 m
on

ov
ol

um
en

R
eg

la
m

en
to

 C
E

5
10

/2
0

11

H
o

m
o

lo
ga

ci
ó

n
 d

el
o

bj
et

iv
o

 d
e 

em
is

io
n

es
m

ed
ia

s 
p

ar
a 

n
u

ev
o

s
m

o
n

ov
o

lú
m

en
es

 
g

C
O

2
/k

m
2

0
12

18
0

2
0

17
 

2
0

2
0

17
5 

14
7

n
.a

.
n

.a
.

n
.a

.
n

.a
.

18
0

18
0

17
9

17
3

– 
3

,8
 %

)

D
oc

um
en

to
 a

di
ci

on
al

al
 L

ib
ro

 B
la

n
co

 d
el

T
ra

n
sp

o
rt

e 
2

0
11

p
ar

a 
v

al
o

ra
ci

ó
n

d
el

 im
p

ac
to

R
ed

u
cc

ió
n

d
el

 c
o

n
su

m
o

d
e 

p
et

ró
le

o
en

 e
l

tr
an

sp
o

rt
e

m
ill

on
es

 T
J

2
0

0
8

17
,3

2
0

5
0

5
,2

(–
 7

0
 %

)
16

,8
16

,4
16

,5
16

,3
16

,2
15

,6
15

,9
15

,4
– 

1,
7

 %
)

Cu
ot

a 
de

l 1
0

%
 d

e 
en

er
gí

a
re

n
ov

ab
le

 e
n

 e
l c

on
su

m
o

fi
n

al
 d

e 
en

er
gí

a 
de

l s
ec

to
r

d
el

 t
ra

n
sp

o
rt

e 
en

 c
ad

a
E

st
ad

o
 m

ie
m

br
o

.
L

a 
m

ed
ia

 d
e 

la
 U

E
-2

8
es

 a
p

ro
x

im
ad

a)
 (*

)

 
 

%
2

0
10

4
,8

1%
2

0
2

0
10

,0
0

 %
)

4
,8

1 
%

)
4

,8
1 

%
)

5
,3

3
 %

)
3

,3
9

 %
)

 

5,
8

5 
%

)

 

5
,0

7
 %

)

 

6
,3

7
 %

)

 

n
.a

.
4

9
,8

 %
)

 

(–
 4

0
 %

)

E
n

er
gí

a
re

n
ov

ab
le

.

D
ir

ec
ti

v
a

2
0

0
9

/2
8

/C
E

 

TABLA 2.1. METAS DEL TRANSPORTE EN LA UE-28, 2014
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• TERM 01 — Consumo final de energía por tipo de combustible en la UE 28 

• TERM 02 — Emisiones de GEI del transporte 

• TERM 03 — Emisiones de contaminantes atmosféricos del transporte

• TERM 04 — Superación de los objetivos de calidad atmosférica debidos al tráfico

• TERM 05 — Exposición y molestias por el ruido del tráfico

• TERM 12 — Volumen del transporte de pasajeros y distribución modal

• TERM 13 — Volumen del transporte de mercancías y distribución modal

• TERM 20 — Cambio real en los precios del transporte por modos

• TERM 21 — Tipos de impuestos sobre los combustibles 

• TERM 27 — Eficiencia energética las emisiones específicas de CO2

• TERM 31 — Cuota de energías renovables en el sector del transporte

• TERM 34 — Proporción de la flota de vehículos por tipo de combustible alternativo.

C UADRO  2.1. INDIC ADO RES  C LAVE DEL TERM  (TERM  C S I)

2.2. Visión de los Indicadores clave (Core set indicators, CSI) del TERM 2014 



Notas: Los combustibles derivados del petróleo son todos los combustibles excepto biodiesel, biogás, biogasolina, energía eléctrica, gas natural y biocombustibles

sólidos. El consumo de biogasolina corresponde casi en su totalidad a la carretera y una pequeña parte a la navegación interior a partir de 2008. El consumo de bio-

diesel corresponde sobre todo a la carretera y una pequeña parte al ferrocarril desde 2004, y otra pequeña parte a la navegación interior a partir de 2009. El con-

sumo de gas natural corresponde todo a la carretera. El consumo de gas licuado del petróleo (GLP) corresponde en su totalidad a la carretera, excepto algunas can-

tidades insignificantes que corresponden a la navegación interior desde hace pocos años (dispersos).

Las estimaciones para el año 2013 se basan en el indicador nrg_102m de Eurostat, que utiliza las categorías “entregas nacionales brutas registradas” y “barcos inter-

nacionales” para una gama limitada de combustibles, que incluyen gasolina, diesel para carretera, queroseno para aviación y fuel-oil. El cambio proporcional obser-

vado en estos combustibles entre 2012 y 2013 se utiliza para estimar las cifras de consumo en 2013 de todos los derivados del petróleo y diesel de carretera, diesel

del ferrocarril, queroseno de aviación y combustibles consumido en el transporte marítimo. La electricidad, el gas natural y los biocombustibles se estiman extrapo-

lando las tendencias de consumo de los años anteriores.

Objetivos y Seguimiento

La evaluación de impacto que acompaña al Libro Blanco del

Transporte de 2011(CE, 2011a) propone una reducción del

70% del consumo de petróleo en el transporte para 2050 a

partir de los niveles de 2008.

Mensajes clave: Entre 1990 y 2007, el consumo anual de

energía para el transporte creció un 37% en la UE-28, y un

38% en la EEA-33. Sin embargo, hubo mejoras en la eficien-

cia energética y el inicio de la recesión llevó a reducir los

niveles de actividad, esta tendencia se ha invertido. Entre

2007 y 2012, la demanda total de energía en el sector del

transporte se redujo un 9,1% en la UE-28, y un 9,9% en la

EEA-33. Utilizando las ventas actuales de combustible

como aproximación para el consumo de energía, parece que

el consumo de energía del transporte ha vuelto a disminuir

en 2013, con un descenso del 1,2% entre 2012 y 2013.

En la UE 28, el transporte por carretera consumió la

mayor cantidad de energía, el 73% de la demanda total

en 2012. A pesar de los cambios recientes, el consumo

total de energía del transporte en 2012 seguía siendo un

24% mayor que en 1990. La cuota del consumo de diesel

en el transporte por carretera ha seguido aumentando,

ascendiendo en 2012 al 70%.

Los países miembros de la EEA-33 consumieron aproxi-

madamente 17,3 millones terajulios (TJ) para el transpor-

te en 2012. La gran mayoría, el 83 %, se consumió en los

15 Estados miembros originarios de la UE, los 13 nuevos

países de la UE consumieron el 12%, y el 5% restante

otros países miembros de la EEA.

Más información: Clos combustibles; cuadro 2.12 TERM

31 - porcentaje de energías renovables en el sector del

transporte.
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CUADRO  2.2. TERM  01 – CO NSUM O  FINAL DE ENERG ÍA DEL TRANSPO RTE PO R TIPO  DE CO M BUSTIBLE EN LA UE-28

CONSUMO DE ENERGÍA DEL TRANSPORTE EN LA UE-28

CONSUMO DE ENERGÍA DEL TRANSPORTE EN LA UE-28
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Nota: Las emisiones de gases de efecto invernadero del transporte en general, incluyendo la aviación, y sin incluir el transporte marítimo internacional, están representados por una línea

naranja oscura; incluyen una estimación preliminar de la EEA para 2013 (EEA, 2014a) calculada originalmente excluyendo la navegación internacional, añadiendo el valor de las emisio-

nes de la aviación internacional de 2013. Esto corresponde a la teoría básica de que las emisiones de la aviación internacional no cambiaron entre 2012 y 2013. Últimos datos disponibles: 2012.

Objetivos y Seguimiento

La UE tiene el objetivo general de lograr una reducción del 60% en

las emisiones de GEI del transporte (incluyendo la aviación inter-

nacional, pero no el transporte marítimo) desde los niveles de

1990 para el año 2050, con la meta intermedia de reducir un 20%

las emisiones de GEI del transporte desde los niveles de 2008 para

2030 (+8% frente a los niveles de 1990). Del mismo modo, las emi-

siones de la navegación (navegación marítima internacional) se

reducirán en un 40% desde los niveles de 2005 para el año 2050.

Al no ser el transporte un sector con Régimen de Comercio de

Emisiones (Emissions Trading Scheme; ETS), los Estados

miembros tienen la responsabilidad de reducir las emisiones

del mismo a través de las políticas nacionales (para todos los

sectores no ETS, -10% respecto a los niveles de 2005 para

2020), a diferencia de los sectores con régimen de Comercio de

Emisiones (como las industrias de energía y las instalaciones

industriales), donde el objetivo de reducción de emisiones se

logrará a través de un régimen de negociación en toda la UE.

Mensajes clave: Desde 2008, la tendencia a la reducción

ha sido continua y aumentó en 2012: las emisiones del

transporte, incluyendo la aviación, cayeron un 3,3% en

2012. Esta reducción es más aguda en el transporte por

carretera (3,6%) que en el de la aviación (1,3%). Cabe desta-

car que el transporte por carretera es el sector que más ha

contribuido a la reducción global del 1,3% en la UE-28 de las

emisiones de GEI en 2012. Sin embargo, las emisiones del

transporte siguen estando un 20,5% por encima de los nive-

les de 1990, a pesar de la tendencia actual. Por lo tanto, es

necesario que las emisiones caigan un 67% en 2050 para

cumplir el objetivo del Libro Blanco del transporte de 2011.

Debido al notable incremento de pasajeros y toneladas-

km en relación a 1990, la aviación internacional experi-

mentó el mayor incremento porcentual de las emisiones

de gases de efecto invernadero desde 1990 (93%), segui-

da por el transporte marítimo internacional (32%) y el

transporte por carretera (17%). En 2012, el transporte

(incluyendo navegación y aviación) aportó el 24,3% del

total de las emisiones de gases de efecto invernadero en

la UE-28; esta cifra se reduce al 19,7% si se excluye la

navegación del valor total.

Las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes

del transporte marítimo internacional se redujeron drásti-

camente en la UE en 2012 (un 9,3%), alcanzando los niveles

de 2002. Las emisiones tendrán que caer un 31,4% en 2050

para cumplir el objetivo (una reducción del 40 % desde los

niveles de 2005 para el año 2050).

En 4 países de la EFTA, las emisiones del transporte (inclu-

yendo la aviación) aumentaron desde 1990 por encima de

la media de la UE-28: en Noruega e Islandia un 54,2% y un

39,9% respectivamente, en relación a la media del 20,5%

de la UE-28; mientras que en Suiza y de Liechtenstein las

emisiones de han crecido un 18,9% y un 8,4% respectiva-

mente. En el último año del que se tienen datos (entre 2011

y 2012), los valores fueron generalmente estables en estos

4 países de la EFTA, aunque las emisiones de la aviación se

incrementaron significativamente en Islandia, Liechtens-

tein y Noruega (4,8%, 34,7% y 5,5% respectivamente).

Más información: Tendencias y proyecciones en Europa -

Seguimiento de los progresos hacia los objetivos climáticos y

energéticos de Europa 2020 (EEA, 2014a) y Cuadro 2.11.

C UADRO  2.3. TERM  02 – EM IS IO NES  DE G AS ES  DE EFEC TO  INVERNADERO  DEL TRANS PO RTE

EMISIONES DE GASES DE EFECTO INVERNADERO DEL TRANSPORTE EN LA UE-28
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Objetivos y Seguimiento

La Directiva 2008/50/CE relativa a la calidad del aire y a una

atmósfera más limpia en Europa (UE, 2008) establece valores

límite (limit values, LVS) para las concentraciones atmosféri-

cas de los principales contaminantes, como dióxido de azufre

(SO2), dióxido de nitrógeno (NO2), partículas en el aire (PM10,

PM2,5), plomo (Pb), monóxido de carbono (CO), benceno (C6H6)

y ozono (O3) en los Estados miembros de la UE. Estos límites

están relacionados con el transporte de forma implícita, pero la

introducción de normas de emisión Euro cada vez más estric-

tas y de estándares de calidad del combustible, ha producido

reducciones sustanciales de las emisiones de contaminantes

atmosféricos. Las políticas destinadas a reducir el consumo de

combustibles y las emisiones de GEI (ver cuadros de 2.3 y 2.11)

también pueden ayudar a reducir aún más las emisiones de

contaminantes atmosféricos. Por otra parte, las políticas de

regulación de las tasas de combustibles (es decir, cómo se

grava el diesel en comparación con otros combustibles de

carretera “más limpios”) y las fuentes alternativas de energía

también reducen la emisión de contaminantes (ver cuadros de

2.10, 2.12 y 2.13). La Directiva 2001/81/CE sobre límites máxi-

mos nacionales de emisión de determinados contaminantes

atmosféricos (conocida como Directiva sobre emisiones máxi-

mas nacionales) está actualmente en revisión.

Islandia, Liechtenstein, Noruega, Suiza y Turquía no son

miembros de la Unión Europea y por lo tanto no tienen límites

de emisiones establecidos en el marco de la Directiva sobre

límites máximos de emisión (UE, 2001). Noruega y Suiza, así

como la mayoría de los Estados miembros de la UE han ratifi-

cado en el Protocolo de Gotemburgo el Convenio de la Comi-

sión Económica para Europa de Naciones Unidas de 1999

sobre la contaminación atmosférica transfronteriza a larga

distancia, que les obliga a reducir sus emisiones hasta el máxi-

mo acordado especificado en el protocolo para el año 2010.

Mensajes clave: Los datos del último año muestran una

continuación de la tendencia general a la disminución de las

emisiones atmosféricas contaminantes procedentes del

transporte: todos los contaminantes derivados del transporte

disminuyeron entre 2011 y 2012 (un 6% en el caso del NOX, un

7% para SOX, y un 6% y un 7% en el caso de PM10 y PM2.5, res-

pectivamente). Los últimos datos muestran que las emisiones

no procedentes de tubos de escape son el 46% de las emisio-

nes primarias de tubos de escape de PM10 en 2012, y el 31%

de las emisiones primarias de tubos de escape de PM2 .5.

La aviación es el único subsector en el que las emisiones han

aumentado en el último año del que hay datos, un 7% el NH3 y

un 9% las emisiones de SOX , La aviación y la navegación son los

dos sectores en los que el aumento de la actividad desde 1990

ha neutralizado las reducciones en otros sectores, no solo de

SOX , sino también de NOX y partículas. El transporte por carre-

tera y la aviación también han aumentado las emisiones de NH3

significativamente en las dos últimas décadas, pero mientras

que el transporte por carretera ha reducido recientemente sus

emisiones, la aviación aún no ha sido capaz de hacerlo.

En términos generales, el sector del transporte logró importan-

tes reducciones en el período de 1990 a 2012: CO y compuestos

orgánicos volátiles no metano (81%), NOX (33%), SOX (26%) y

partículas (un 23% en el caso de PM2.5 y un 18% para PM10).

Más información: Cuadro 2.5 y EEA, 2012.

C UADRO  2.4. TERM  03 – EM IS IO NES  DE C O NTAM INANTES  ATM O S FÉRIC O S  DEL TRANS PO RTE

EVOLUCIÓN DE LAS EMISIONES DE CONTAMINANTES ATMOSFÉRICOS DEL TRANSPORTE EN LA EEA-33
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Nota: Las dos clases más altas de concentración de PM10 (rojo oscuro y rojo) proceden del valor límite anual (40μg/m3) y de un nivel obtenido a partir de la estadística (31 μg/m3) que corres-

ponde a al valor límite diario. La clase más baja procede de la guía de calidad del aire a la Organización Mundial de la Salud (OMS) para PM10 de 20 μg/m3 como media anual (OMS, 2006).

Objetivos y Seguimiento

En la UE, la nueva Directiva de la Calidad del Aire (UE, 2008) sobre

calidad del aire y una atmósfera más limpia en Europa regula las con-

centraciones de SO2, NO2, PM10 y PM2.5, Pb, (C6H6), CO y O3 en el aire.

Valores límite de concentración de NO2 en el aire en la UE:

(Los valores límite debían haberse alcanzado antes del 1 de enero de 2010):

• Se ha establecido un valor límite medio anual de NO2 de 40 μg

NO2/m3 para la protección de la salud; 

• El valor límite establecido de 200 μgNO2/m3 cada hora no debe

sobrepasarse más de 18 veces al año.

Valores límite de concentración de PM10 en el aire en la UE

(Los valores límite debían haberse alcanzado antes del 1 de enero de 2005):

• Se ha establecido un valor límite PM10 de 50 μg/m3 (diario),

que no debe sobrepasarse más de 35 veces al año; 

• También se ha establecido un valor límite de 40 μg/m3 como

media anual.

Mensajes clave: Los niveles de calidad del aire en las ciudades

siguen siendo un reto fundamental para lograr los estándares de

calidad del aire en la UE, especialmente el valor límite anual de NO2.

La Comisión Europea propuso un nuevo paquete de políticas de aire

limpio en diciembre de 2013, que incluía un Programa de Aire Lim-

pio para Europa, con objetivos para 2030 (UE, 2013). El transporte

por carretera es una parte importante de los problemas más preo-

cupantes sobre la calidad del aire en las ciudades. Además de lide-

rar las emisiones de NO2, el NOx también fomenta la formación de

O3 troposférico. El transporte por carretera en las ciudades es tam-

bién una fuente importante de emisión de partículas.

Algunas ciudades europeas muestran un aumento en las concen-

traciones de NO2 por el tráfico. Aunque el valor límite anual sólo se

superó en 2012 en una estación de medición rural, y en el 2% (17

estaciones) de todas las estaciones de medición urbanas en la UE-

28, se superó en el 37% de las estaciones de control de tráfico, con

una concentración media anual máxima registrada de 94 mg/m3 en

2012. La disminución de emisiones de NOx (30% entre 2003 y 2012)

es mayor que la caída de las concentraciones medias anuales de NO2

(aproximadamente 18%). Esto se debe principalmente al aumento

de NO2 emitido directamente al aire por los vehículos diesel, y al cre-

ciente número de vehículos diesel nuevos. Las emisiones de CO,

NMVOC y PM de los tubos de escape de este tipo de vehículos son

más bajas, pero pueden ser sustancialmente más altas las de NO2.

El 21% de la población urbana de la UE-28 (38% de la EEA-33) vive en

áreas en las que en 2012 se superó el valor límite de 24 horas de concen-

traciones de PM10 en la UE. El valor límite de PM10 24 horas es más estric-

to que el valor límite anual, y se supera con más frecuencia. La exposición

de la población urbana en la UE a niveles de PM10 superiores a las Direc-

trices de Calidad del Aire de la OMS es significativamente más alta, entre

el 64% y el 92% de la población urbana total de la UE-28 en 2012 para

PM10 y PM2.5, respectivamente. Los pequeños descensos observados en

las concentraciones de PM10 durante el período 2003-2012 reflejan la

lenta disminución de las emisiones de partículas primarias emitidas

directamente al aire. Como media, se observó una pequeña disminución

de PM2.5 en estaciones con mucho tráfico en el periodo 2006-2012.

En 2012, en los países de la UE-28 (y de la EEA-33), el valor límite de

PM10 24 horas se superó en el 27% (31%) de las estaciones de medición

urbanas, en el 22% (22%) de los centros de tráfico, en el 17% (18%) de

"otros" lugares (principalmente industriales) y hasta en un 7% (7%) de

los emplazamientos rurales. Esto supone una reducción considerable

de las estaciones de medición que superan los límites en comparación

con 2011, que fue el "año récord" en el período 2008-2012.

Más información: Cuadro 2.4; TERM 2012 (EEA, 2012a) e infor-

me 2014 sobre calidad del aire en Europa (EEA, 2014b).

C UADRO  2.5. TERM  04 – SUPERACIÓ N DE LO S O BJ ETIVO S DE CALIDAD ATM O SFÉRICA CAUSADA PO R EL TRÁFICO

MEDIA ANUAL DE CONCENTRACIÓN DE NO2 (izquierda) Y PM10 (derecha) OBSERVADA EN ESTACIONES DE CONTROL DE TRÁFICO EN 2012

Media anual de
concentración
de NO2

observada en
estaciones
de control de
tráfico en 2012
(EEA-33)

μg/m3

No existen
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≤ 20•
20–40•
40–50•
> 50•
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concentración
de PM10

observada en
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Nota: Basado en datos de la EEA-33 hasta el 28 de agosto de 2013. Últimos datos disponibles: 2012.

Objetivos y Seguimiento

Este indicador tiene como objetivo medir los avances en la

reducción del número de personas que están expuestas y son

perjudicadas por unos niveles de ruido del tráfico que ponen

en peligro la salud humana y degradan la calidad de vida.

El principal instrumento legislativo para evaluar la exposi-

ción al ruido en la UE es la Directiva 2002/49/CE sobre eva-

luación y gestión del ruido medioambiental (conocida como

la Directiva sobre el ruido medioambiental). La exposición

al ruido por la noche es particularmente perjudicial para la

salud humana. La pauta de la OMS para Europa recomienda

que durante la noche el ruido no exceda de 40 dB Lnight exte-

rior (Nivel de ruido por la noche fuera de las casas), y un

nivel objetivo intermedio de no más de 55 dB Lnight exterior

donde la directriz no se pueda lograr a corto plazo.

La OMS ha declarado que cada año se pierden al menos 1

millón de años de vida sana debido al ruido del tráfico por

carretera en Europa (OMS/ CCI, 2011). Esto supera cual-

quiera de los contaminantes del aire, excepto la contami-

nación formada por partículas muy finas. Debido a que el

nivel de referencia establecido por la OMS no se refleja en

la Directiva, las evaluaciones no pueden todavía hacerse

con datos de la misma. Los indicadores introducidos por la

Directiva son: > 55 dB Lden (nivel medio ponderado de día,

tarde y noche) y > 50 dB Lnight (nivel medio de la noche). 

Además, el 7º Programa de Actuaciones Medioambientales

de la UE (COM(2012)710 final) tiene por objeto garantizar

que la contaminación acústica en la UE disminuya signifi-

cativamente en 2020, y se acerque más a los niveles reco-

mendados por la OMS. Se estima que el 40% de la población

de la UE vive en zonas urbanas con niveles de ruido noc-

turno por encima de los niveles recomendados por la OMS.

Distancia a los objetivos: Fue necesaria una segunda

fase de mapas de ruidos tras haber obtenido datos de más

de 400 ciudades en Europa y actualizado los mapas de la

primera ronda de 2007. Por desgracia, estos datos siguen

siendo incompletos en el momento de la realización de este

informe. Por lo tanto, todavía no es posible un análisis de

tendencias.

Mensajes clave: El ruido del tráfico rodado afecta mucho a

nuestra salud. Aunque sólo se han recibido el 40% de los

datos previstos para 2012, está claro que, al menos 110 millo-

nes de europeos están expuestos a niveles medios de ruido

de tráfico diario que son perjudiciales para la salud, según el

indicador de molestia (> 55 dB Lden). El número total de perso-

nas afectadas por el ruido del ferrocarril y los aviones es infe-

rior, pero no desdeñable. Una de las formas más eficaces de

cambiar esto puede ser reducción del ruido en el origen.

Más información: Servicio europeo de observación e

información sobre ruidos (http://NOISE.eionet. europa.eu).

C UADRO  2.6. TERM  05 – EXPO S IC IÓ N Y M O LESTIAS  PO R EL RUIDO  DEL TRÁFIC O

EXPOSICIÓN AL RUIDO DEL TRANSPORTE EN EUROPA SEGÚN LOS INDICADORES COMUNES PARA Lden Y Lnight
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Nota: Las cifras de pasajeros-km del transporte aéreo se presentan como suma en la UE-28. Los pasajeros-km en la aviación doméstica y vuelos internos en la UE-28

son una estimación provisional. Las cifras de automóviles, autobuses y ferrocarril se ofrecen por separado en cada Estado miembro de la UE-28. Las fuentes utiliza-

das por la DG de Movilidad y Transporte (2014) incluyen estadísticas nacionales, estimaciones, Foro Internacional del Transporte y Eurostat.

Objetivos y Seguimiento

En la UE, la mayor parte del transporte de pasajeros de

media distancia (50% pkm más de 300 km) deberá hacer-

se por ferrocarril en 2050 (CE, 2011a).

Mensajes clave: La demanda de transporte de pasajeros

en la UE-28 disminuyó casi un 1,5% entre 2011 y 2012,

tras una ligera tendencia a la baja a partir del máximo en

2009, sólo interrumpido por un aumento del 1% en 2011.

Los viajes en automóvil siguen siendo el modo dominan-

te, con una cuota que supera el 70%. El transporte aéreo

creció un 10% en 2011, pero se estabilizó en 2012. Sin

embargo, mantuvo su cuota modal anterior a la crisis

(9%). La cuota de pasajeros del ferrocarril ha crecido lige-

ramente en los últimos años, y fue del 7% en 2012, tras

un ligero aumento en los últimos dos años (2011 y 2012).

La demanda de transporte terrestre de pasajeros en los

países que no pertenecen a la UE-28 siguió creciendo en

el año 2012, con un incremento del 1,7% en Islandia, y

del 1,5% en Suiza. Las cifras de demanda de transporte

terrestre en Noruega se mantuvieron estables, con un

crecimiento de la demande de automóviles y ferrocarril

(1,3% y 3,6% respectivamente) que compensa una pér-

dida del 20,2% en el sector ferroviario. El rápido deterio-

ro del  transporte ferroviario de pasajeros en Turquía 

(-22%-2012) estuvo acompañado por un aumento

significativo (6,2% en 2012) de la demanda total de

transporte terrestre, sostenida por un crecimiento del

10,5% de los viajes en coche. Vale la pena señalar que,

según EUROCONTROL (EUROCONTROL, 2014), Turquía

es también el principal motor de crecimiento del tráfico

aéreo de pasajeros en los cielos europeos.

Más información: Capítulos 3 y 5.

C UADRO  2.7. TERM  12 – VO LUM EN DE TRANS PO RTE DE PASAJ ERO S  Y REPARTO  M O DAL

VOLUMEN DE TRANSPORTE DE PASAJEROS EN LA UE-28
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Nota: Las cifras de toneladas- kilómetros en el transporte aéreo y marítimo sólo están disponibles como suma en la UE-28. Las toneladas-km del transporte aéreo y

marítimo para transporte domestico e interno en la UE-28 son estimaciones. Las cifras de carreteras, vías navegables y el ferrocarril están por separado en todos los

países de la UE-28. Las fuentes utilizadas por la Dirección General de Movilidad y Transportes ( 2014 ) incluyen las estadísticas nacionales , estimaciones , datos del

Foro Internacional de Transportes y Eurostat.

Objetivos y Seguimiento

En la UE, el 30% de las mercancías transportadas por

carretera a más de 300 km deben cambiar a otros modos,

como el ferrocarril o el transporte marítimo y fluvial para

el año 2030, y más del 50% debe cambiar para 2050. Esto

será facilitado por unos corredores de mercancías eficien-

tes y ecológicos (CE, 2011a).

Mensajes clave: El volumen de transporte de mercancí-

as en la UE-28 disminuyó un 2% entre 2011 y 2012, debi-

do principalmente a una reducción del 3% en el transpor-

te de mercancías por carretera (Italia lidera la caída del

transporte por  carretera con un 13,8% en comparación

con su cifra de 2011). El transporte ferroviario también se

redujo un 4% entre 2011 y 2012, mientras que en las vías

navegables interiores aumentó en un 6%. El transporte

marítimo y el aéreo no tuvieron cambios significativos. En

general, los volúmenes totales de transporte de mercan-

cías en la UE-28 están ahora un 10% por debajo de los

máximos experimentado en 2007. La cuota modal perma-

nece constante; el transporte por carretera domina el

transporte terrestre de mercancías, con el 75%, seguido

por el ferrocarril (18%) y la navegación interior (7%).

Suiza experimentó un descenso del 4% en el transporte

por carretera y ferrocarril, mientras que el transporte

terrestre de mercancías aumentó en Noruega y Turquía

(4% y 6% respectivamente), y la demanda en Islandia se

mantuvo más o menos constante entre 2011 y 2012.

Más información: Capítulos 3 y 6.

C UADRO  2.8. TERM  13 – VO LUM EN DE TRANS PO RTE DE M ERC ANC ÍAS  Y REPARTO  M O DAL

VOLUMEN DE TRANSPORTE DE MERCANCÍAS EN LA UE-28
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Nota: El cambio real en los precios del transporte de pasajeros, relativo a los precios medios por consumidor se basa en la clasificación de Naciones Unidas del consu-

mo individual por finalidades. El transporte de pasajeros por carretera incluye exclusivamente el transporte de personas en grupo e individuales y el equipaje en auto-

bús, taxi y coches de alquiler con conductor.

Objetivos y Seguimiento

Se prevé que el transporte de pasajeros en Europa crezca un

40% entre 2010 y 2050 (Dirección General de Energía, 2014).

Ante este significativo crecimiento en el uso del transporte, es

importante realizar un seguimiento de los precios para ver si

se dan a los usuarios incentivos adecuados para utilizar los

modos de transporte más ecológico. Los cambios en los precios

del transporte determinan las elecciones individuales y de

transporte comercial; se demandan precios justos y eficientes.

El coste del transporte refleja cambios en el mercado, como los

avances en la tecnología de los vehículos, la evolución de los

precios internacionales de la energía y las intervenciones esta-

tales a través de regulaciones, subvenciones e impuestos. Las

acciones de los gobiernos pueden internalizar las externalida-

des medioambientales de los diferentes modos de transporte,

lo que puede llevar a los usuarios a cambiar de modo. Los incen-

tivos económicos para los cambios modales pueden controlar-

se a través del indicador de precios del transporte por modo.

Mensajes clave: Con 2005 como punto de referencia, el

precio de la compra de automóviles ha disminuido de

manera constante desde 1996, en comparación con los

precios medios de consumo. Por el contrario, los precios de

los servicios de pasajeros y la utilización de vehículos pri-

vados han aumentado de manera significativa.

La volatilidad del mercado del transporte se puede ver en la

figura anterior; en 2009, los precios globales del transporte

cayeron a un ritmo más rápido que los precios medios de

consumo, debido principalmente a una caída significativa

en el precio medio del crudo entre 2008 y 2009, lo que con-

llevó una reducción de precios de los combustibles. Los pre-

cios del transporte ferroviario no están estrechamente liga-

dos a los costes del combustible, debido a que la mayoría de

los servicios operan como "obligación de servicio público", y

a que una proporción creciente de trenes de pasajeros es de

tracción eléctrica.

Más información: Cuadro 2.10.

C UADRO  2.9. TERM  20 – C AM BIO  REAL EN LO S  PREC IO S  DEL TRANS PO RTE PO R M O DO S

CAMBIO REAL EN LOS PRECIOS DEL TRANSPORTE POR MODOS EN LA UE-28
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Nota: Algunos Estados miembros tienen tasas más altas para los combustibles que contienen más de 10 partes de azufre por millón (ppm) o biocombustibles con ratios

por debajo de un umbral determinado.

Fuente: DG TAXUD, 2014 (http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/taxation/excise_duties/energy_products/rates/excise_dutiespart_ii_energy_products_en.pdf).

Objetivos

El Libro Blanco del Transporte de 2011 (CE, 2011a) propone rees-

tructurar la fiscalidad de los combustibles en la UE para identificar

claramente los componentes de la energía y las emisiones de CO2.

En 2011, la propuesta de revisión de la Directiva sobre impuestos

energéticos (COM/2011/169) instaba a la introducción de un com-

ponente CO2 en la fiscalidad de la energía, para que la fiscalidad

energética estuviera en consonancia con los compromisos sobre

el cambio climático de la UE, y para vincular el nivel del impuesto

al contenido energético de los combustibles (incluidos los utiliza-

dos en la aviación), a fin de crear un incentivo de mayor eficiencia

energética en todos los sectores. Esto va dirigido en particular al

diesel, dado que para algunos vehículos de mercancías se compra

el combustible en países donde el impuesto es más bajo (turismo

de gasolinera). Esta propuesta todavía se está debatiendo.

Mensajes clave: La internalización de los costes medioam-

bientales externos a través de métodos como la fiscalidad

sobre el combustible es importante para la eficiencia econó-

mica y las consideraciones de equidad, y significa que los

usuarios tienen en cuenta las externalidades del transporte

cuando viajan. El consumo de combustible es un buen indica-

dor de las emisiones de gases de efecto invernadero produci-

dos por el transporte, por lo que los impuestos sobre combus-

tible proporcionan una buena base para esta internalización.

Los impuestos sobre combustibles también pueden ofrecer

incentivos para que los consumidores compren más vehículos

de bajo consumo; los altos precios de los combustibles en la UE

implican que los coches que consumen combustibles ineficien-

tes, comunes en los Estados Unidos, sean inasequibles y, en con-

secuencia, que los estadounidenses consuman más del doble del

volumen de combustible de los vehículos de carretera por habi-

tante que los europeos (Transporte y Medio Ambiente, 2011).

El precio del combustible es un factor importante en la

demanda. Sin embargo, a pesar del aumento de los precios

reales en las últimas dos décadas (el precio medio es ahora

un 20% más caro que en el año 2000, y un 33% más caro

que en 1990), los cálculos utilizados por Eurostat (2014) y

por la Dirección General de Energía (2014) demuestran que

la demanda de transporte ha aumentado.

El nivel de internalización de las externalidades medioambien-

tales a través de impuestos sobre los combustibles no ha cam-

biado significativamente, los recientes aumentos de los pre-

cios del combustible se atribuyen al aumento en el precio del

petróleo base. El precio del litro de Euro-Super 95 ha aumenta-

do un 10% antes de impuestos en los últimos tres años (desde

julio de 2011, media de la UE ponderada) y el 8% con impues-

tos (impuestos especiales y otros impuestos indirectos, ade-

más de IVA) ( Dirección General de la Energía, 2014).

En casi todos los Estados miembros de la UE-28, el impuesto

especial sobre el gasóleo es más bajo que el de la gasolina. En

junio de 2014, la cuota media ponderada de impuestos y dere-

chos sobre los precios del combustible en la UE-15 fue del 58%

para la gasolina sin plomo y del 51% para el diesel. En la UE-13,

las cuotas fueron del 50% y del 47%, respectivamente.

Más información: Cuadro 2.9 TERM 20 - cambio real en

los precios del transporte por modo.

C UADRO  2.10. TERM  21 – IM PUESTO S  S O BRE C O M BUSTIBLES

IMPUESTOS ESPECIALES EN LOS COMBUSTIBLES DE VEHÍCULOS DE CARRETERA EN LA UE-28 (Hasta Junio de 2014)
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Nota: Últimos datos disponibles: 2013. Los datos de Croacia se incluirán a partir del próximo año (datos de 2014)

Objetivos y Seguimiento

El objetivo de la UE para las emisiones medias de turismos

es de 130 g CO2/km para vehículos nuevos en 2015, y 95 g

CO2/km de 2021 en adelante (emisiones medias de CO2 de

turismos nuevos vendidos en la UE (Reglamento CE de

443/2009). El objetivo para furgonetas es de 175 g CO2/km

para el año 2017 (por fases a partir de 2014) y de 147 g

CO2/km en 2020 (emisiones medias de CO2 para los nuevos

vehículos monovolumen que se vendan en la UE (Regla-

mento CE 510/2011). La Comisión Europea ha controlado las

emisiones medias de CO2 para el parque de vehículos nue-

vos a partir del año 2000, pero para los vehículos monovo-

lumen sólo hay datos de los últimos dos años (EEA, 2014c).

Mensajes clave: Las emisiones de CO2 de la nueva flota de

automóviles de pasajeros en la UE-27 han disminuido significa-

tivamente entre 2012 y 2013, 5,5 g CO2/km; desde 132,2 g a

126,7 g. La nueva flota de automóviles de pasajeros ya ha cum-

plido el objetivo de CO2/km para 2015 (130 g) dos años antes,

pero se requiere un esfuerzo adicional para cumplir el objetivo

de CO2/km de 95 g para el año 2020. A pesar de un aumento de

su peso medio, los coches nuevos son cada vez más eficientes. El

coche medio vendido en 2013 fue casi un 14% más eficiente que

el coche medio vendido en 2010. En 2013, un automóvil medio

diesel emite 126,9 g de CO2/km; sólo 1,55 g CO2/km menos que

un coche de gasolina (en 2000, la diferencia entre las emisiones

de los vehículos diesel y de gasolina fue de 17,1 g CO2/km).

Los primeros datos del año 2012 muestran una media de la

flota de vehículos monovolumen de 180 g CO2/km y los

segundos datos provisionales de 2013 muestran una media

de 173 g CO2/km. Por lo tanto, la flota de vehículos monovo-

lumen nuevos ya ha conseguido el objetivo de 175 g CO2/km

para 2017, cuatro años antes. A pesar de esta disminución,

tendrá que hacer un avance importante para alcanzar el

objetivo de 147 g CO2 / km en 2020.

Numerosos estudios han documentado la a menudo signifi-

cativa divergencia entre las emisiones de CO2 homologadas y

las reales. Parece que, efectivamente, puede haber una

divergencia creciente entre la homologación y el consumo

real de combustible y, por lo tanto, en las emisiones de CO2.

Un estudio reciente (Ntziachristos et al., 2014) sugiere que la

diferencia es del 11% para los vehículos de gasolina y del 16%

para los coches diesel. El estudio también indica que la dife-

rencia puede llegar al 60% para los modelos de vehículos

nuevos matriculados en la categoría de entre 90 y 100 g

CO2/km. Otro informe reciente (ICCT, 2014) sugiere que la

divergencia se incrementó desde una media del 10% en 2001

hasta un 23% en 2011, y a más del 30% en 2013. A pesar de

la diferencia en las emisiones de CO2 reales y homologadas,

las reducciones reales de emisiones son el resultado de las

regulaciones basadas en el actual régimen de control de emi-

siones homologadas. Usando factores de emisión implícitos

basados en el consumo y la actividad total, los investigadores

(Papadimitriou et al., 2014) calculan una reducción del consu-

mo de combustible de toda la flota del 2% para turismos die-

sel y gasolina en 2010 en comparación con 2005. Se espera

que un método de ensayo mejorado y un mayor enfoque en

la realidad logren reducciones adicionales en el futuro.

Más información: Cuadro 2.3 y EEA, 2014c.

C UADRO  2.11. TERM  27 – EFICIENCIA ENERG ÉTICA Y EM ISIO NES ESPECÍFICAS DE CO 2

EMISIONES MEDIAS (g CO2/km) EN LA UE-27 DE NUEVOS AUTOMOVILES (izquierda) Y MONOVOLUMENES (derecha)
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Objetivos y Seguimiento

En 2020, en todos los Estados miembros de la UE, el 10% de la

energía consumida en el sector del transporte deberá ser renova-

ble (UE, 2009a). Sólo los biocombustibles que cumplen los crite-

rios de sostenibilidad de la RED se tienen en cuenta en este obje-

tivo; por lo tanto, sólo es posible hacer un seguimiento correcto

desde 2010. Además, para fomentar el crecimiento de algunas

cuotas de energías renovables en el transporte, cuando se calcu-

ló el porcentaje de biocombustibles consumidos en el transporte

que cumplen la Directiva de Energías Renovables, la electricidad

producida por fuentes renovables de los vehículos de carretera

se contó 2,5 veces, mientras que la contribución de los biocom-

bustibles producidos a partir de desechos, residuos, celulosas no

alimentarias y lignocelulosa, se consideró el doble de la de otros

biocombustibles. Recientemente, los ministros de energía de la

UE acordaron un tope del 7% para los biocombustibles elabora-

dos a partir de cultivos alimentarios para su uso en el transporte.

En la UE, los combustibles bajos en carbono en la aviación

deben llegar al 40% en 2050, y las emisiones de CO2 de los

combustibles para barcos al 40% (si es posible al 50%) sobre

los niveles de 2005 (CE, 2011a).

Mensajes clave: En 2012, Eurostat publicó por segunda vez

la cuota de biocombustibles en el consumo de energía del trans-

porte que cumplen los criterios de sostenibilidad de la Directiva

sobre Energías Renovables, a pesar de que los sistemas de cer-

tificación de biocombustibles sostenibles no están plenamente

operativos en varios Estados miembros. La cuota media de

energía renovable consumida en el transporte en la UE-28

aumentó entre 2011 y 2012, del 3,4% al 5,1%, incluyendo sólo

aquellos biocombustibles que cumplieron con los criterios de

sostenibilidad. El objetivo del consumo 5,75% de energía proce-

dente de fuentes renovables, fijado en la Directiva (Directiva

2003/30/CE relativa al fomento del uso de biocombustibles y

otros combustibles renovables en el transporte), se habría cum-

plido si se hubieran considerado todos los biocombustibles (no

sólo los sostenibles), ya que su cuota fue del 5,9% en 2012. La

diferencia entre la cuota teórica de biocombustibles (incluidos

todos los biocombustibles que se utilizan en el transporte, no

sólo los sostenibles) y la cuota de biocombustibles que cumplen

los criterios de la directiva sobre Energías Renovables como

consecuencia del método de cálculo mencionado anteriormen-

te, es más notable en Finlandia, Portugal y España. A pesar de

que estos países tienen algunas de las cuotas de biocombusti-

bles más altas de Europa, sólo se ha contabilizado una pequeña

fracción de ellos para cumplir con los criterios de sostenibilidad.

El uso de la electricidad en el transporte por carretera ha mos-

trado un ligero aumento, de 66 ktep a 67 ktep desde 2011

hasta 2012. Alrededor del 20% de esta cantidad corresponde a

electricidad renovable consumida en el transporte por carrete-

ra, muy poco en comparación con el total de biocombustibles

que se consumen en el transporte (14 610 ktep en el año 2012).

El consumo de electricidad renovable en otros modos de trans-

porte se mantuvo más o menos estable, mostrando una dismi-

nución marginal (de 5 449 a 5 440 ktep).

En cuanto a los países que no pertenecen a la UE, el 60% de

la electricidad en Suiza proviene de fuentes renovables,

con sólo una parte muy pequeña de biocombustibles.

C UADRO  2.12. TERM  31 – CUOTA DE ENERG ÍA RENOVABLE EN EL SECTO R DEL TRANSPO RTE
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Según la Directiva sobre Energías Renovables, (UE,2009a), la electricidad renovable en

vehículos eléctricos de carretera fue 2,5 veces mayor que la energía proveniente de

fuentes renovables (RES) y la contribución de los biocombustibles provenientes de

residuos, celulosas no alimentarias  y  ligno-celulosas es doble que otros biocombusti-

bles. Desde el año 2011, los países deben contabilizar sólo aquellos biocombustibles que

puedan demostrar claramente estar ajustados a los artículos 17 y 18 de la Directiva.



Objetivos y Seguimiento

No hay objetivos específicos para el porcentaje de las flotas

de vehículos que utilizan combustibles alternativos, pero el

objetivo CE es que las ciudades europeas estén libres de

coches de gasolina convencional en 2050 (CE, 2011a), medi-

dos en pasajeros-km en zonas urbanas. La disponibilidad de

datos actuales no permite el seguimiento de este objetivo.

Tanto para turismos convencionales como para los que

usan combustibles alternativos, las normas Euro 6 sobre

emisiones se introdujeron a partir de 2014, y desde

2014/2015 para vehículos comerciales ligeros. Las normas

Euro VI se introdujeron a partir de 2013 para los motores de

gran potencia en vehículos pesados (camiones), autobuses

y autocares. Estos reducirán las emisiones de contaminan-

tes, especialmente las emisiones de partículas y NOX.

Mensajes clave: Los Vehículos eléctricos puros actual-

mente sólo son una fracción muy pequeña de la flota total

(0,04%) y los datos más recientes muestran que su porcen-

taje en nueva matriculaciones es del 0,20% en la UE-27 (es

decir GLP 1,1% y gas natural comprimido (NG en el gráfico)

0,7%). El número de nuevos vehículos eléctricos vendidos

en la UE-27 se ha incrementado en los últimos cuatro años,

desde aproximadamente 700 en 2010 hasta 25.000 en 2013.

Francia (más de 8.900 vehículos) y Alemania (alrededor de

6.000 vehículos) son los países en los que el aumento ha sido

el más alto. El número de vehículos híbridos es comparable al

número de vehículos eléctricos puros: más de 31.000 vehí-

culos híbridos se matricularon en la UE-27 en 2013. Fuera de

la UE, en Noruega se matricularon 7.858 vehículos eléctri-

cos, lo que representa 5,5% de las nuevas matriculaciones

de vehículos, el porcentaje más alto entre los países miem-

bros de la EEA. En conjunto, los coches eléctricos e híbridos

suponen el 0,5% del total de matriculaciones en la UE-27. En

muchos Estados miembros de la UE ya se ofrecen incentivos

financieros, como la exención del impuesto por pago al con-

tado (lo que hace su coste comparable al de los vehículos

convencionales), la exención del IVA, y el uso de carriles bus.

Los datos detallados del Stock de vehículos aún no están dis-

ponibles en todos los países. Mientras que los datos de venta

de vehículos de gasolina líquida y de gas natural comprimido

están generalmente disponibles en la mayoría de los países,

hay menos información sobre los vehículos eléctricos. Existe

una gran variabilidad entre países en el porcentaje de stock de

automóviles por tipo de combustible alternativo. Aunque se

entiende que estas cuotas están vinculadas a incentivos espe-

cíficos en diferentes países, no parece haber ningún pauta

entre los grupos de países (UE-15 o UE 13); Además, en algunos

países, los incentivos para los vehículos de combustible alter-

nativo se compensan con los planes de desguace, que también

ofrecen beneficios a los vehículos de combustión interna con-

vencionales. Dentro de la UE-28, Polonia tiene el más alto por-

centaje de vehículos de gasolina (el 15% en 2012). En los Esta-

dos miembros de la UE hay muy pocos coches con gas natural.

La mayoría de ellos se encuentran en Italia, y su participación

es de aproximadamente el 2% del parque total de turismos. De

todos los países miembros de la EEA, los Países Bajos tiene la

mayor parte de los vehículos eléctricos, con casi el 1% de la

cuota, mientras que Turquía tiene el mayor porcentaje de

vehículos que funcionan con gasolina, el 50%.

Más información: Cuadro 2.11

Nota: Croacia se incluirá en 2015 (con los datos de 2014). Los años anteriores hacen referencia a la UE-27. Los vehículos híbridos (gasolina y diesel) se contabilizaron

por separado desde 2013, aunque aún existían dudas sobre la clasificación de los tipos de gasolina. Se incluyeron en vehículos convencionales de gasolina y diesel en

los años anteriores. Últimos datos disponibles: 2013.
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3.1 Introducción

Este capítulo analiza las tendencias de la demanda de transpor-

te de pasajeros y mercancías en Europa, incidiendo en la distri-

bución modal y el desacoplamiento. La demanda de transporte

y los modos y los combustibles utilizados para satisfacer esta

demanda determinan en gran medida los impactos medioam-

bientales resultantes. Este capítulo resume y evalúa los datos

disponibles sobre la demanda de transporte por carretera,

ferrocarril, aéreo y marítimo, y su relación con el PIB. El concep-

to de desacoplamiento se refiere a la relación entre la demanda

de transporte y el PIB, y si es posible romper esta relación - en

otras palabras, si es posible lograr un crecimiento económico sin

aumentar la demanda de transporte (presiones medioambien-

tales) y los impactos relacionados. El indicador de desacopla-

miento mide la variación de la intensidad de la demanda de

transporte, es decir, los pasajeros-km (pkm) o las toneladas-km

(tkm) asociados a la producción de 1 euro del PIB.

Los volúmenes de transporte de mercancía y de pasajeros se

han estancado o disminuido ligeramente en la UE-28 desde su

máximo en 2007 y 2009 respectivamente, y esta reducción

ha afectado principalmente el transporte por carretera, que

ha visto su cuota modal ligeramente reducida. Sin embargo,

esta tendencia general distingue muchas y diversas situacio-

nes entre los Estados miembros de la UE. Muchos factores

afectan la evolución del transporte en relación con la del PIB;

los factores básicos del desarrollo del transporte de pasajeros

y mercancías se abordan en los capítulos 5 y 6.

3.2 Transporte de Mercancías

El total del transporte terrestre de mercancías en la UE 28

(carretera, ferrocarril y vías navegables interiores) aumentó

progresivamente a lo largo de la década de 1990 y principios

de la del 2000. Antes del inicio de la recesión en 2008, los

volúmenes totales de transporte habían crecido un 22,4% en

comparación con el año 2000. Posteriormente, entre 2007 y

2009, los volúmenes cayeron en picado (un 1,6% en 2008 en

comparación con 2007, y un 11,5% en 2009 en comparación

con 2008). En 2009, los volúmenes de transporte de mercan-

cías eran apenas superiores a los de 2003. En 2010, los volú-

menes comenzaron a crecer de nuevo, pero en 2011 y 2012,

perdieron un 0,2% y 2,6% respectivamente. Entre 2000 y

2010, los volúmenes de transporte de mercancías crecieron

un poco menos de 10%. En los países del área económica

europea que no pertenecen a la UE, el crecimiento acumulado

entre 2000 y 2012 superó el 15%, llegando al 35% en Islandia.

La carretera absorbió el 75% del transporte de mercancías total

en el interior de la UE-28 en 2012, algo menos que en 2011. El

volumen total de transporte de mercancías por carretera en

2012 estaba por debajo de sus niveles de 2004, pero todavía un

11% más alto que en 2000. En la UE-15, el transporte de mer-

cancías por carretera se redujo un 5,4% en 2012 en compara-

ción con 2011, variando desde una caída del 13% en Italia a un

aumento del 3,5% en Dinamarca. En la UE-13, creció un 4,1%,

variando desde una caída del 6,6% en la República Checa hasta

un aumento del 12,6% y 14,9% en Rumanía y Bulgaria, respec-

tivamente. En los países del área económica europea que no son

miembros de la UE, la cuota del transporte por carretera van

desde el 54% en Suiza hasta el 100% en Islandia.

Las toneladas-km transportadas por ferrocarril se han estabili-

zado en general. En la UE-28, los volúmenes de transporte de

mercancías fueron ligeramente superiores en 2012 en compa-

ración con 2000 (después de haber alcanzado un incremento

máximo del 11% en 2007 en relación al 2000). En 2012, la caída

de toneladas-km transportadas por ferrocarril fue mayor que el

de las transportadas por carretera (-3,6% en comparación con

el -3,0%). La caída de ferrocarril en la UE-13 fue mayor que en

la UE-15, con una disminución del 5,7% de toneladas-km trans-
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Mensa je s  C l ave

• La actividad de transporte de mercancías ha aumentado desde 1990, alcanzando el máximo en 2007. Una caída significativa

en 2009 fue seguida de un pequeño aumento en 2010, para volver a disminuir en 2011 y 2012.

• El ferrocarril ha aumentado ligeramente su participación en la actividad de transporte de mercancías en los últimos años en la UE-15, a

pesar de perder también el tráfico en comparación con 2007; sin embargo, está lejos de alcanzar el dominio del transporte por carretera.

• La demanda de transporte de pasajeros ha tenido una ligera tendencia a la baja desde 2008. El transporte de pasajeros por

carretera sigue siendo el modo dominante, con una participación muy por encima de 70%, aunque el transporte aéreo ha recu-

perado su cuota modal anterior a la crisis.

• La separación de la demanda de transporte de la actividad económica, el denominado desacoplamiento, ha avanzado lentamen-

te desde 2008, tanto en el transporte de mercancías y como en el de pasajeros (sobre todo este último). Sin embargo, no está

claro en qué medida estas tendencias continuarán con un crecimiento económico sostenido, en especial la de mercancías.



europea que no son miembros de la UE, los volúmenes de trans-

porte de mercancías también han caído, hasta un 4% en Suiza.

En 2012, se transportaron 150.000 millones de toneladas-km

de mercancías por vías navegables en la UE-28, lo que supo-

ne un aumento del 6% en relación a 2011. A lo largo de los

años, se puede observar un aumento lento pero constante en

los volúmenes de mercancías transportados por vías navega-

bles. En comparación con el año 2000, el volumen total de

transporte de toneladas-km en la UE-28 se incrementó un

12%. Aquí también, la media de la UE-28 oculta importantes

diferencias entre los países. En la UE-15, el volumen de tone-

ladas-km se ha mantenido estable en comparación con el año

2000, mientras que casi se ha triplicado en la UE-13.

Si ampliamos el ámbito para incluir el transporte marítimo y

aéreo, la carretera fue el modo dominante en el transporte de

mercancías en 2012, con una cuota modal en volumen de

transporte de toneladas-km del 45% en la UE-28, seguido por

el transporte marítimo interno en la UE, estimado en un 37%.

La cuota modal de la carretera ha aumentado desde el 42% en

1995 hasta un máximo del 46% en 2009. En comparación con

1995, la cuota modal del ferrocarril se ha reducido del 13% al

11%. A pesar del aumento en los volúmenes absolutos, la pro-

porción del transporte por vías navegables interiores ha

seguido fluctuando alrededor de 4%. La cuota del transporte

aéreo dentro de la UE sigue siendo muy inferior al 1%, pero se

espera que aumente (DG Movilidad y Transportes, 2014).

Si nos fijamos en la evolución de la intensidad de transporte de

mercancías en la economía (toneladas-km por unidad de PIB), con

el año 2000 como punto de referencia (Figura 3.1), vemos que esta

intensidad fue inferior desde 2001 a 2003, pero luego aumentó

desde 2004 hasta 2008. A partir de 2009, la intensidad del trans-

porte de mercancías en la economía fue menor que en 2000.

Por lo tanto, el desacoplamiento sólo se ha producido en períodos

de recesión económica o estancamiento. Esto no es sorprenden-

te, ya que la industria normalmente influye más que el sector ser-

vicios en la actividad económica (Foster-McGregor et al., 2012).

La figura 3.2 representa el desarrollo del desacoplamiento sólo

para el transporte por carretera, separando los resultados glo-

bales en la UE-15 y en la UE-13. En la UE-15, la intensidad del

transporte de mercancías por carretera en relación al PIB dis-

minuyó constantemente desde 2004, y las toneladas-km baja-

ron desde 2007 (con un pequeño repunte en 2010). En la UE-

13, las toneladas-km en carretera ascendieron a más del doble

desde el año 2000. La intensidad del transporte de mercancías

por carretera en relación al PIB se incrementó un 60% durante

el mismo período, con sólo una pequeña disminución en 2009

y una estabilización en el año 2011. En la interpretación de

estos datos, hay que tener en cuenta que el transporte interna-

cional se contabiliza por el país de matriculación del vehículo, y

no en función del lugar en que se realiza.

FIG URA 3.1.  VOLÚMENES DE TRANSPORTE DE

MERCANCÍAS (toneladas-km) Y PIB
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Nota: El transporte de mercancías incluye carretera, ferrocarril y vías navegables interiores.



La figura 3.3 muestra que en la UE-13, la cuota del ferrocarril

como parte del transporte combinado carretera/ferrocarril

disminuyó desde el 43% en 2000 hasta el 24% en 2012.

Desde el año 2009, este porcentaje parece haberse estabili-

zado. Todavía sigue siendo más alto que en la UE-15 (18%).

En comparación con 2000, la cuota del ferrocarril en la UE-15

ha aumentado ligeramente (hasta del 16%).

3.3 Transporte de Pasajeros

En el transporte de pasajeros, las tendencias indicadas por

las estadísticas son generalmente más suaves que en el

transporte de mercancías. Esto se relaciona con el hecho de

que muchos valores son estimaciones en lugar de observa-

ciones, algo que debe tenerse en cuenta en la interpretación

de las estadísticas. La demanda de transporte de pasajeros

en el Área Económica Europea-33, medida en pasajeros-km,

experimentó un período sostenido de gran crecimiento

hasta el año 2005 en todos los modos. Desde ese año hasta

2007, varios países, entre ellos Francia, Alemania, Italia, los

Países Bajos y el Reino Unido mostraron una reducción sig-

nificativa en el uso de automóviles (desde el 0,8% en el

Reino Unido, hasta el -9,6% en Italia) que puede asociarse

con el impacto de la crisis económica que afectó a algunos

Estados miembros de la UE antes de la crisis financiera.

Otras posibles explicaciones de este descenso en el uso del

automóvil incluyen el argumento de que estos alcanzaron y

superaron un “pico” en la demanda de viajes en coche. Tam-

bién es posible que la combinación de la recesión económica

y el “pico” de la demanda de automóviles sean responsables

del descenso.

Desde 2008, el impacto de la crisis económica ha sido evi-

dente en la demanda de transporte de pasajeros. En general,

el transporte aéreo es más sensible, y fue el primero de dis-

minuir (-1,9% en 2008 y -6,9% en 2009) mientras que la

demanda de transporte en automóvil no empezó a caer

hasta 2010.

Centrándose en el transporte de pasajeros en automóvil, la

disminución total en los últimos tres años (2009-2012) es

del -3,5%; la disminución afectó principalmente a los Esta-

dos miembros de la UE-15, con una disminución total del -

4,2%, mientras que el transporte en automóvil en la UE 13

creció un 1,7%. Sin embargo, vale la pena señalar que hay

diferencias notables entre países en este período, la deman-

da disminuyó significativamente en algunos de ellos (como

Italia, España o los Países Bajos) y creció fuertemente en

otros (como Polonia y Dinamarca).

En cuanto a los viajes en automóvil por habitante, la movili-

dad alcanzó su máximo en la UE-15 en 2004, la mayor parte

de los 15 Estados miembros alcanzó los valores máximos en

algún momento entre 1999 (Dinamarca) y 2007 (Suecia),

antes de la recesión económica. En la mayor parte de la UE-

13 Estados miembros los viajes en coche por persona siguie-

ron  creciendo, lo mismo que en algunos países no pertene-

cientes a la UE, como Turquía, donde experimentaron un

impresionante crecimiento del 25,2% entre 2009 y 2012.

Las diferencia en los viajes en coche por habitante entre los

países se está reduciendo, lo que sugiere una suave conver-

gencia entre ellos (ver Figura 5.1).

En los últimos cuatro años (2008-2012), el volumen de tráfi-

co ferroviario de pasajeros ha caído significativamente en

muchos países debido a la crisis económica, al declive histó-

rico, o a ambos. La pérdida de tráfico ha sido particularmen-

te alta en los países de Europa del Este como Croacia (-

39,0%), Rumanía (-34,6%), Letonia (-23,3%), Bulgaria

(-19,7%), Grecia (-49,8) o Turquía (-9,8%), así como en paí-

ses de Europa occidental como Italia (-9,9%), Portugal (-

9,7%) o España (-6,2%). Sin embargo, la demanda de trans-

porte de pasajeros por ferrocarril entre 2008 y 2012 ha

continuado creciendo en unos pocos de la UE-15, en algunos

casos por encima del 5%, como en Reino Unido (15,0%), Países

Bajos (11,7%), Luxemburgo (8,4%), Dinamarca (7,5%), Alema-

nia (7,2%), Suecia (5,8%) o Suiza (8,4%).

Las tendencias en la demanda de transporte de pasajeros

por ferrocarril de alta velocidad son difíciles de analizar, ya

que el crecimiento del tráfico está muy influido por la aper-

tura de nuevos servicios. Sin embargo, parece que su cuota

en el transporte total de pasajeros por ferrocarril sigue

aumentando en algunos países (como Italia), mientras que

en otros alcanzó su máximo en 2010 (Francia y España) o

antes (Bélgica, Portugal y Suecia).

FIG URA 3.3.  REPARTO MODAL DEL TRANSPORTE DE

MERCANCÍAS ENTRE LA CARRETERA Y EL FERROCARRIL
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Los patrones de la demanda de pasajeros en autobuses tie-

nen algunas similitudes con los de ferrocarril. Sólo unos

pocos países tuvieron un crecimiento significativo en el

transporte en autobús antes de la crisis, entre ellos Bélgica,

Irlanda, Francia, Chipre y Luxemburgo (todos ellos con un

crecimiento superior a 15% entre 2000 y 2012), y con valo-

res más modestos Italia y España. La crisis económica desa-

celeró el crecimiento en la mayoría de estos países, la caída

en España fue especialmente dura. Entre los países que no

pertenecen a la UE el crecimiento de la demanda de trans-

porte de pasajeros en autobús creció significativamente en

Turquía y Suiza.

El transporte aéreo se vio especialmente afectado por la cri-

sis económica. El tráfico cayó a mínimos históricos en 2009,

con un descenso del 6,9%, y después de un ligero aumento

en 2010, 2011 y 2012 fueron años de mayor descenso del

transporte aéreo en Europa1. Aunque los servicios tradicio-

nales han sido los más afectados por esta reducción, los ser-

vicios de bajo coste han evitado la caída de la demanda, y

han crecido anualmente desde 2008. Sin embargo, al menos

por dentro de la UE-28 las cifras de los viajes en avión,

muestran un aumento moderado de pasajeros, y para más

fuerte en pasajeros-km, lo que indica ocupaciones medias

más altas (o utilización de aviones más grandes) y viajes

más largos.

En la UE 28, el volumen de transporte aéreo se ha redistri-

buido: algunos países han ganando más de un 10% de tráfi-

co desde 2007, Austria, Bélgica, Francia, Estonia, Letonia,

Lituania, Luxemburgo, Portugal, Malta, Polonia y Rumania.

República Checa, Irlanda, Grecia, Eslovenia y Eslovaquia per-

dieron más de un 10% de la demanda de transporte aéreo en

el mismo período; España, Chipre y el Reino Unido experi-

mentaron un descenso más leve de la demanda. Turquía fue

el principal motor de crecimiento del tráfico aéreo de pasaje-

ros en Europa (EUROCONTROL, 2013a).

El análisis de la distribución modal incluido el transporte

aéreo se limita a la UE-28, debido a restricciones en la dis-

ponibilidad de datos. La tendencia de las cuotas modales se

ha mantenido prácticamente estable en la UE-28 en las últi-

mas décadas. Desde 1995, el transporte aéreo (incluyendo

sólo viajes dentro de la UE) ha incrementado su cuota de

manera constante del 6,5% en 1995 al 9,0% en 2012, en

detrimento de los modos de transporte terrestre. La dismi-

nución de la cuota de transporte en automóvil es bastante

modesta, del 73,3% en 1995 al 72,2% en 2012, después de

alcanzar un máximo de 74% en 2002 y 2003. El ferrocarril

mantiene una cuota de mercado similar en 2012 en compa-

ración con 1995 (6,5%), tras una lenta pero continua recu-

peración desde su mínimo del 5,9% en 2003 y 2004. Los

autobuses siguieron perdiendo cuota de mercado lenta-

mente, del 9,4% en 1995 al 8,2% en 2012. Ha habido una

tendencia constante hacia la convergencia entre la UE-13 y

la UE-15 en los valores medios de distribución modal, que se

refleja principalmente en el rápido crecimiento de la cuota

de transporte en automóvil en relación a otros modos (ver

Figura 3.4).

En la demanda de transporte terrestre de pasajeros y en el

PIB (ver Figura 3.5) la tendencia general es decreciente en

intensidad (pasajeros-km/EUR), desde la década de 1990,

con la excepción de 2009. Ese año, la fuerte reducción del

PIB en el Área Económica Europea-33 se unió a un ligero

aumento en los volúmenes de transporte en comparación

con años anteriores, lo que indica que la demanda de trans-

porte de pasajeros responde menos (y más lentamente) a los

cambios en el PIB que la de mercancías.

Vale la pena señalar que los patrones de desacoplamiento

actuales, como se muestra en la figura, son coherentes con

la hipótesis del máximo de los viajes en coche: la lenta ten-

dencia al desacoplamiento podría indicar que los países

están llegando a un valor asintótico en cuanto a los viajes

en coche, que sigue siendo el principal medio de transpor-

te terrestre. Sin embargo, las estadísticas de pasajeros se

siguen basando principalmente en estimaciones y los

datos existentes no se armonizan en todos los Estados

miembros, por ello, aún no son lo suficientemente fiables

como para extraer una conclusión firme sobre patrones de

desacoplamiento.

1. Esto aparece en la estadística de referencia en el área, EUROCONTROL, que

refleja los datos de la mayor parte de los países del Área Económica Europea-

33 y Ucrania. La cifra del transporte aéreo en la UE-28 muestra un importante

aumento en pasajeros-km en 2011, permaneciendo estable en 2012.
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FIG URA 3.4.  DISTRIBUCIÓN MODAL DEL TRANSPORTE

DE PASAJEROS
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FIG URA 3.5.  TENDENCIAS DE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE PASAJEROS (pasajeros-km) Y PIB

EN EL ÁREA ECONÓMICA EUROPEA-33 EXCEPTO LIECHTENSTEIN Y TRANSPORTE INTERNO (izquierda)

EN LA UE-28, SÓLO AVIACIÓN (derecha)
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Un análisis similar para la demanda de transporte aéreo

en la UE-28, apunta a que no hay tendencia al desacopla-

miento en este sector, a pesar de la reducción de la

demanda en los últimos años, como consecuencia de la

recesión económica. A pesar de la fuerte disminución en

la intensidad del transporte aéreo de pasajeros en 2010,

la intensidad ha recuperado el nivel de años anteriores a

la crisis.

Un análisis más detallado, a nivel de país, muestra que las

intensidades del transporte de pasajeros tienden a disminuir

en los países con mayor PIB per cápita, mientras que en paí-

ses con menor PIB per cápita, hay una amplia gama de valo-

res de intensidad. La tendencia al desacoplamiento es evi-

dente en casi todos los países Cuando se considera todo el

periodo, desde 2000 hasta 2012, con Chipre, Grecia, Irlanda

y Portugal como únicas excepciones (para los que los datos

son estimaciones). No parece que un descenso en el PIB se

asocie con un descenso similar en la demanda de transporte

de pasajeros.

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS



4. LA IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE DE LARGA DISTANCIA

PARA EL MEDIO AMBIENTE

PARTE B: PRESIONES MEDIOAMBIENTALES DEL TRANSPORTE
DE LARGA DISTANCIA
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4.1. ¿Qué Volumen del Transporte es de

Larga Distancia?

El concepto de transporte de larga distancia no está clara-

mente definido por los estadísticos, los responsables políti-

cos o los investigadores. Puede hacer referencia a un ámbi-

to geográfico (diferenciando entre transporte urbano y no

urbano, o entre nacional e internacional) o a una  actividad

de transporte a una distancia determinada. 

En las estadísticas se pueden distinguir algunos umbrales

típicos. Para el transporte de mercancías por carretera,

Eurostat diferencia entre algunas distancias de transporte_

0-50km, 5-150km, 150-300km, 300-500km, 500-1000km,

1000-2000km y más de 2000km. En el caso del transporte

aéreo y marítimo, los transportes se pueden clasificar por

distancias, teniendo en cuenta los puertos y aeropuertos de

origen y destino. Las encuestas sobre transportes a nivel

nacional, que no están armonizadas a nivel europeo y que

no están disponibles en todos los países, proporcionan los

datos de distancias del transporte de pasajeros. El umbral

mínimo para el transporte de larga distancia oscila entre 80

km en la Encuesta Nacional de Transporte francés (Grimal,

2010) y 400 km (Kuhnimhof et al., 2009). El límite de 300

km es el que establece el Libro Blanco del Transporte de

2011, que fija el objetivo de trasvasar el 30% del transpor-

te de mercancías por carretera, en distancias superiores a

300 km, a otros modos como el transporte ferroviario o las

vías navegables interiores  en 2030, y más del 50% para el

año 2050. 

La figura 4.1 muestra la asignación del volumen total de

transporte de pasajeros (izquierda) y mercancías (derecha)

en diferentes intervalos para cada modo de transporte

(aviación, ferrocarril, navegación y carretera) en el año

2010, como se estimó en el proyecto TRACCS para la UE-28

(Emisia, 2013). 

En el transporte de mercancías, el 75% del volumen total se

asigna a transporte de larga distancia (más de 300 km), la

mitad (37%) corresponde a distancias superiores a 1000

km. Según los últimos datos de Eurostat, el 56% del trans-

porte total de mercancías por carretera en toda la UE-28 en

2012 se realizó a distancias de más de 300km (Eurostat,

2013).

En el transporte de pasajeros, la imagen se invierte, sólo el

20% del volumen total  corresponde a distancias superiores

a 300 km. La gran mayoría de los pkm (más del 85%) de

ferrocarril y carretera (incluyendo metro, tranvías y servi-

cios ferroviarios urbanos) están en la banda de las distan-

cias cortas (inferiores a 300 km). Lo contrario sucede en la

aviación y la navegación.

Mensa je s  C l ave

• El 75 % del volumen total del transporte de mercancías es de larga distancia (más de 300 km), mientras que en el trans-

porte de pasajeros la imagen se invierte, con sólo un 20% del volumen total destinado a distancias superiores a los 300km.

• La demanda de transporte de pasajeros y mercancías a larga distancia es responsable de un porcentaje importante de las

emisiones totales del transporte, y es crucial para conseguir los objetivos europeos de reducción de emisiones. La aviación

y el transporte marítimo internacional son responsables del 19% de las emisiones totales de NOx, del 17% de las emisio-

nes totales de SOx y del 11% de las emisiones totales de PM2,5. 

• La reducción del transporte de mercancías durante la crisis económica ha tenido como resultado un mejor rendimiento

medioambiental, por lo menos en lo que se refiere a emisiones; sin embargo, no está claro que estas ganancias se conso-

liden cuando la economía europea mejore.

• El transporte de larga distancia puede tener un impacto importante en áreas medioambientalmente sensibles de toda

Europa; en muchas de estas áreas (como los Alpes, los Pirineos y las áreas de control de emisiones de azufre en el mar Bál-

tico) se están llevando a cabo actuaciones.



FIG URA 4.1.  CUOTAS DE TRANSPORTE DE PASAJEROS (izquierda) Y MERCANCÍAS (derecha) POR INTERVALOS EN

LA UE-28 EN 2010
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Nota: Datos del Proyecto TRACCS (http: //www.traccs.emisia.com). Aviación y navegación incluyen solo viajes internacionales dentro de la UE. A falta de datos estadís-

ticos recientes fiables, parte de transporte de pasajeros por carretera es una estimación basada en encuestas sobre movilidad en varios países europeos (Eurostat, 2000)
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Emisiones producidas por el transporte

de larga distancia

La figura 4.2 representa los cambios en las emisiones totales

de NOx y PM10 en los volúmenes de transporte de pasajeros y

mercancías en los diferentes modos entre 2005 y 2012. Otros

análisis, relacionados con las emisiones específicas de los

modos de transporte de pasajeros y de mercancías, se inclu-

yen en los capítulos 5 y 6, respectivamente.

Las emisiones totales de NOx producidas por el transporte

de pasajeros de larga distancia han disminuido un 18%, a

pesar del aumento del 5% en el volumen del transporte de

pasajeros. Esto se debe al efecto conjunto de una reducción

de las emisiones específicas (en g/pkm) en los transportes

por carretera y aviación y al ligero trasvase de la actividad

del transporte por carretera (con una cuota del 47% en

2005, frente al 45% de 2012) a la aviación (con una cuota

del 45% en 2005 y del 47 % en 2012). Las emisiones espe-

cíficas de NOx producidas por la aviación son alrededor de un

tercio de las producidas por la carretera (0,11 g frente a 0,32

g de  NOx por pkm). También han disminuido las emisiones

de PM10 un 15% en el mismo periodo, principalmente debido

a la reducción de los automóviles como resultado de unos

límites de emisiones más estrictos. La navegación, a pesar

de su reducida contribución al volumen total de transporte

de pasajeros a larga distancia (en torno al 3%), domina las

emisiones de PM10 (62% en 2012) y es responsable de casi la

mitad de las emisiones de NOx (47% en 2012) del transporte

de pasajeros de larga distancia. Esto se debe a unas emisio-

nes específicas muy altas, de un orden de magnitud mayor

en comparación con la carretera.

El total de las emisiones de Nox y PM10 del transporte de mer-

cancías disminuyó considerablemente (un 31% y un 34%

respectivamente) como resultado de unos volúmenes totales

de transporte de mercancías más bajos en 2012 en relación a

2005, y de la reducción de las emisiones específicas de todos

los modos de transporte, especialmente de la carretera y la

navegación. A pesar del considerable aumento del comporta-

miento en materia de emisiones, la navegación sigue siendo

el mayor contaminador, responsable del 64% y del 73% del

total de las emisiones de Nox y PM10 respectivamente en el

transporte de mercancías de larga distancia, y de la mayor

parte de las emisiones de SO2. Las emisiones producidas por

los vehículos pesados de carretera también se han reducido

sustancialmente, debido a la introducción de sofisticados dis-

positivos (como filtros de partículas diesel y reducción catalí-

tica selectiva); sin embargo, la carretera sigue siendo respon-

sable de casi el 33% y el 24% del las emisiones totales de Nox

y PM10 respectivamente. 

Las emisiones totales, y sus respectivos impactos medioam-

bientales, están influidas significativamente por el transpor-

te de larga distancia, especialmente por la carretera, la nave-

gación y la aviación. Los datos del protocolo de Gothenburg

UNECE LRTAP (ver cuadro 2.4) demuestran que la aviación
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FIG URA 4.2.  EMISIONES DE NOX Y PM10 PRODUCIDAS POR EL TRANSPORTE DE PASAJEROS (izquierda)

Y MERCANCÍAS (derecha) EN LA UE-28 EN 2012
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and Transport, 2014), proyecto TRACCS para la asignación de la actividad total a diferentes distancias y, por lo tanto, para las estimaciones de la cuota del transporte de

larga distancia para todos los modos de transporte excepto para el transporte de pasajeros por carretera, para el que se han utilizado los datos de Eurostat (2000). Avia-

ción y navegación incluyen sólo viajes internacionales dentro de la UE (la cuota de tkm de la aviación se puede ver en el gráfico de la derecha). El cálculo de las emisiones

contaminantes se basa en datos del proyecto EC4MACS para el transporte por carretera (ver: http://www.ed4macs.eu) y en estimaciones propias, usando factores de

emisión del inventario de emisiones contaminantes 2013 Tier1 del EMEP/EEA (EEA, 2013c) para los modos de transporte que no son por carretera. 
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internacional y el transporte marítimo juntos son responsa-

bles del 19% de las emisiones totales de NOx, del 17% de las

emisiones totales de SOx y del 11% de las emisiones totales de

PM2,5 (porcentajes aplicados tanto a la UE-28 como a la EEA-

33); el transporte de pasajeros a larga distancia por carretera

tiene menor, pero aún significativa, influencia en las emisio-

nes totales de la carretera en relación con el transporte de

mercancías. 

En el futuro, el logro de aumentar las reducciones estará aso-

ciado con los cambios en la regulación orientados a fomentar

medidas favorables al medio ambiente, incluyendo avances

tecnológicos (ver capitulo 7). Por ejemplo, vale la pena recor-

dar que las leyes europeas han establecido objetivos de emi-

siones contaminantes de los vehículos de carretera (coches,

furgonetas y camiones) desde 1970, y se han actualizado

periódicamente las Directivas originales para los vehículos

ligeros (Directiva 70/222/CEE relativa a la homologación de

las legislaciones de los Estados miembros sobre el emplaza-

miento para el montaje y la instalación de las placas traseras

de matrícula de los vehículos de motor y sus remolques) y

para vehículos pesados (Directiva 88/77/CEE del Consejo,

relativa a la homologación de las legislaciones de los Estados

miembros sobre las medidas que deben adoptarse contra la

emisión de gases contaminantes procedentes de los motores

diesel de los vehículos). Las emisiones de las locomotoras die-

sel estaban reguladas, al principio, por la Directiva

2004/26/CE, que modificaba la Directiva 97/68/CE sobre la

homologación de las leyes de los Estados Miembros relativas

a las medidas contra la emisión de gases y partículas conta-

minantes procedentes motores de combustión interna que se

instalaran en máquinas móviles que no fueran de carretera,

una de las directivas “hijas” que siguieron a la Directiva

97/68/CE sobre maquinaria móvil que no es de carretera,

posteriormente modificada varias veces. Las normas sobre

contaminantes atmosféricos para el transporte marítimo se

analizan en la Organización Marítima Internacional (IMO) y

las del transporte aéreo en la Organización Internacional de

Aviación Civil (ICAO).
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4.2 Impactos Medioambientales del

Transporte de Larga Distancia en Europa

Los impactos medioambientales del transporte de larga

distancia en Europa pueden describirse teniendo en cuenta

su escala espacial. En lugar de intentar una revisión

exhaustiva de los impactos medioambientales, en este

apartado se muestran las influencias del transporte de

larga distancia en ecosistemas y comunidades concretos (a

nivel local), en áreas especialmente sensibles (a nivel regio-

nal) y en relación con los principales retos medioambienta-

les (a nivel global).

Impactos medioambientales del transporte de

larga distancia a nivel local

Los impactos medioambientales del transporte a nivel local

ya se trataron en anteriores informes TERM (EEA, 2012 y

2013a). En TERM 2012 se revisó el impacto medioambiental

del transporte sobre la calidad del aire. En TERM 2013 se

analizó la influencia del transporte en la calidad de vida de

las ciudades.

Las colectividades locales pueden tener percepciones mix-

tas respecto a la actividad del  transporte de larga distancia

en su entorno.  Por un lado, la actividad del transporte puede

ser considerada como una oportunidad para el desarrollo

económico y social, a través de un acceso mejorado a los

mercados y servicios globales, y del impulso de actividades

asociadas y de apoyo, de la logística del turismo. Por otro

lado, el transporte de larga distancia necesita infraestructu-

ras de alta capacidad, con importante uso del suelo y funcio-

namiento de grandes flujos las 24  horas del día.

A nivel local, los efectos del transporte de larga distancia

pueden dar lugar a una compleja combinación de impactos

ambientales, pérdida de calidad en los servicios de transpor-

te locales y acumulación de problemas ya existentes, tales

como la calidad del aire y el ruido (ver cuadros 2.5 y 2.6).

Como se puede ver en el cuadro 4.1, la expansión de las

infraestructuras dedicadas principalmente al transporte de

larga distancia se percibe, generalmente, como una amena-

za para la calidad de vida, es motivo de preocupación y pro-

voca la oposición de bastantes grupos de interés a nivel

local, desde los residentes hasta los negocios locales. En

muchos casos, esto ha tenido como resultado caras medidas

compensatorias añadidas al proyecto, hasta el punto de que

se puede decir que los beneficios esperados ya no justifican

el precio final. En otros casos, la oposición pública ha conse-

guido retrasar o detener la ejecución del proyecto. La impor-

tancia de los impactos medioambientales locales para la

aprobación de un proyecto se puede ver como un síntoma de

los complejos procesos de poder asociados al diseño y la

aprobación del proyecto (Flyvbjerg, 2005a). Los procesos de

participación son medios para identificar correctamente

estas interacciones y para integrar las medidas adecuadas

en el nuevo proyecto, proporcionando cifras de costes de

ejecución más fiables y una mejor estimación de los pros y

los contras del proyecto. Estos procesos suelen evitar la

subestimación de los costes totales y de los impactos

ambientales locales, y la sobreestimación de los beneficios

(Flyvbjerg, 2005b), convirtiéndose en un elemento crucial

para obtener marcos de planificación más colaborativos y

transparentes.

Las infraestructuras de transporte son en sí mismas otra

fuente de problemas medioambientales. Crean barreras para

el movimiento de los animales, lo que conduce a la fragmen-

tación del hábitat y pueden llevar incluso al aislamiento, la

extinción de especies vulnerables y la muerte de animales

(Damarad and Bekker, 2003). Debido a que las infraestructu-

ras de transporte están formadas principalmente por super-

ficies impermeables, también contribuyen a la impermeabi-

lización del suelo, lo que afecta al balance hídrico y a la

regulación del agua a escala local y de las cuencas hidrográ-

ficas (aumentando, por ejemplo, el riesgo de inundaciones) y

contribuyendo al efecto "isla de calor urbano" (DG Environ-

ment, 2012). La documentación sobre emisiones atribuibles

a la construcción y explotación de infraestructuras de trans-

porte es limitada y muy dependiente del contexto. Sin

embargo, un estudio de síntesis reciente concluyó que las

emisiones de gases de efecto invernadero vinculadas a la

construcción y operación de las infraestructuras de trans-

porte podrían representar entre el 15 % y el 30 % de la hue-

lla de gases de efecto invernadero de los distintos modos

(Hill et al., 2012), aunque con importantes diferencias entre

los modos y dependiendo del contexto. Para la aviación, las

emisiones totales procedentes de la construcción y explota-

ción de las infraestructuras se han estimado en un 3,2% de

las emisiones del ciclo de vida. Para el ferrocarril de alta

velocidad, la cuota estimada varía entre el 5% y el 80% del

ciclo de vida de las emisiones, dependiendo de la topografía

de la línea y del tráfico real (Hill et al., 2012). Una publicación

reciente para Alemania (UBA/Öko-Institut, 2013) muestra

cuotas similares de emisiones de gases de efecto invernade-

ro causadas por la construcción, mantenimiento y operación

de las infraestructuras y de los vehículos para todos los

medios de transporte (transporte de pasajeros de cercanías

entre el 12% y el 26%, transporte de pasajeros de larga dis-

tancia entre el 10% y el 29%, y transporte de mercancías

entre el 4% y el 29%).

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS
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Impactos medioambientales a nivel regional:

áreas sensibles

El transporte de larga distancia es responsable de varios

impactos medioambientales a nivel regional. Entre ellos

están los impactos causados por algunos contaminantes que

sufren procesos de transformación atmosférica, como el NOx,

el SO2 y el NH3: generan partículas secundarias, aerosoles

orgánicos formados a partir de la oxidación de VOCs , y O3 for-

mado a partir de la reacción del NOx con VOCs y CO cuando

hay luz solar. Las emisiones del transporte por carretera,

marítimo y aéreo tienen la capacidad de aumentar la concen-

tración de contaminantes clave a nivel regional: por ejemplo,

en un lugar determinado, la concentración de PM2,5, PM10 y

NO2 estarán influidas por las emisiones del tráfico de toda la

región circundante, incluyendo autopistas, otros pueblos y

ciudades e incluso otros países (EEA, 2012).

El impacto del transporte puede ser más agudo en áreas con

condiciones medioambientales especialmente frágiles, como

montañas y zonas marítimas y costeras. Los efectos del

transporte en áreas de montaña se han analizado desde

hace décadas, especialmente en los Alpes y otras áreas

transfronterizas como los Pirineos (Molitor et al., 2001). En

estas regiones se concentran los flujos del transporte inter-

nacional de larga distancia en unos pocos corredores que

atraviesan ecosistemas únicos, principalmente en valles

estrechos.

Los grandes ríos europeos también son ecosistemas sensi-

bles, objeto de importantes presiones medioambientales

provocadas por el transporte de navegación interior. Las

medidas para reducir el riesgo medioambiental de la nave-

gación interior incluyen la protección contra la contamina-

ción producida por accidentes (“contaminación accidental”)

y la protección en el ámbito de los procesos de trabajo a

bordo de embarcaciones, incluyendo el tratamiento de resi-

duos producidos (“contaminación operacional”) (Panteia/

NEA et al., 2013). El dragado,  (incluyendo gestión de resi-

duos) es otro de los temas de potencial presión ambiental. La

Comisión Europea ha publicado recientemente nuevas direc-

trices sobre navegación interior y protección de la naturale-

Hay una larga lista de grandes planes de infraestructuras de transporte que han provocado controversia en varios grupos

debido a sus impactos medioambientales a nivel local (ver más ejemplos en Flyvbjerg et al., 2003). 

• A pesar de la oposición de varios grupos locales, los planes para construir una tercera pista en el aeropuerto de Heath-

row (Reino Unido) se aprobaron en 2009. El proyecto fue abandonado después, tras el cambio de gobierno en mayo de

2010; en 2013, el operador del aeropuerto presentó un plan revisado, que está generando un gran debate.

• La línea ferroviaria Betuwe, una línea dedicada al transporte de mercancías, que une el puerto de Rotterdam (Países

Bajos) con  Alemania, también ha generado un gran debate en los Países Bajos desde que el proyecto fue presentado por

el Gobierno a finales de la década de 1980. La línea fue incluida en los proyectos prioritarios de la Red Transeuropea de

Transporte (RTE- T) y finalmente se abrió en 2007, después de doblar su coste inicial estimado de 2,3 billones de euros.

El coste adicional se debió en parte a la adopción de medidas para mitigar los impactos sobre el paisaje, la reducción de

ruidos y la construcción de travesías para animales salvajes con el fin de limitar la fragmentación de sus hábitats. Ya

desde su estimación inicial, el sector crítico puso en duda la viabilidad económica del proyecto. La evaluación del proyec-

to en las etapas iniciales y su aprobación se vieron favorecidas por no haber considerado posibles alternativas más bara-

tas (principalmente vías navegables), y por la falta de una evaluación adecuada de los costes locales de reducción del

impacto medioambiental (Priemus, 2008).

• El Transporte ferroviario de mercancías y de pasajeros creció rápidamente en el área de Lyon (Francia). El trazado de la

red ferroviaria significa que casi todos los trenes de mercancías que viajan de norte a sur tienen que pasar por el centro

de la ciudad, en la misma línea que se utiliza para los servicios diarios Regional Express y de alta velocidad. Los debates

sobre el nuevo proyecto de circunvalación comenzaron en 2002. El proyecto se consideró crucial para lograr el enfoque

de la RTE-T de traspasar el tráfico de mercancías de larga distancia de la carretera al ferrocarril. El Gobierno francés

declaró el proyecto de interés público (declaration d'intêret public (DIP)) en 2012. Los residentes se vieron afectados por

el ruido de los trenes, especialmente por la noche, y por el aumento del tráfico de trenes de mercancías en las estacio-

nes locales. Los procesos participativos públicos consiguieron un compromiso para evaluar varias medidas de mitigación,

lo que aumentó el coste del proyecto.

C UADRO  4.1. PRINCIPAL EXPANSIÓN DE INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE LOCAL



2. SECA: Sulphur Emission Control Areas; zonas de control de emisiones de SOx.

Nota del traductor.
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za, con el fin de ayudar a este sector a través de la aplicación

de la legislación medioambiental comunitaria (EC, 2012b)

La IMO regula las emisiones de los barcos por medio del

Anexo VI (normas de prevención de la contaminación

atmosférica ocasionada por embarcaciones) del Convenio

Internacional para Prevenir la Contaminación procedente de

las Embarcaciones (MARPOL). Esto fija límites a las emisio-

nes de NOx y SOx y prohíbe las emisiones intencionadas de

sustancias que agotan la capa de ozono. También contiene

disposiciones que permiten áreas de control de emisiones

de azufre (Sulphur Emission Control Access, SECA) especia-

les, en las que se aplican límites de emisión más estrictos.

MARPOL define estas áreas marinas como "áreas especiales"

en las que, por razones técnicas relativas a sus condiciones

oceanográficas y ecológicas y por su tráfico marítimo, es

necesario adoptar procedimientos especiales obligatorios

para prevenir la contaminación del mar. A nivel europeo, la

Directiva 2005/33/CE, que modifica la Directiva 1999/32/CE

en lo relativo al contenido de azufre en los combustibles para

uso marítimo declara el Mar Báltico, el Canal de la Mancha y

el Mar del Norte como zonas SECA2. También limita el conte-

nido máximo de azufre de los combustibles que utilizan los

barcos que navegan por estas zonas marítimas que, tras una

nueva modificación, con la Directiva 2012/33/UE, que modi-

fica la Directiva 1999/32/CE en lo relativo al contenido de

azufre de los combustibles para uso marítimo, fija en el

1,00% (% por masa) hasta el 31 de diciembre del 2014 y en

el 0,10% a partir del 1 enero de 2015; en las zonas marítimas

fuera de las zonas SECA, el 3,50% a partir del 18 de junio de

2014 y, en principio, el 0,50% a partir del 1 de enero 2020.

Sin embargo, actualmente no existe una legislación comuni-

taria vinculante sobre la reducción de emisiones de NOx de

los barcos.

El transporte también puede producir la liberación de sus-

tancias peligrosas en el medio ambiente, como resultado de

accidentes o de vertidos voluntarios (EEA, 2011). Los verti-

dos causados por desastres a gran escala son la parte más

visible de la liberación de sustancias peligrosas en el mar

(por ejemplo, el siniestro del Prestige en 2002); en 2003 se

introdujo en todo el mundo la obligación de que los buques

de transporte de productos petrolíferos peligrosos estuvie-

ran dotados de doble casco. La frecuencia de los vertidos ha

ido disminuyendo con el tiempo, pero el control sistemático

de vertidos menores debería aumentar, dado que su impacto

acumulado constituye un riesgo medioambiental mucho

más importante que los grandes desastres (ver Ng e hijo,

2010 para tener una visión general). A este respecto, la vigi-

lancia sistemática que desde 2007, se realiza por vía satélite

para el control de vertidos de petróleo y la detección de

buques del servicio europeo CleanSeaNet, son un importan-

te paso adelante. Entre 2008 y 2013, el número de posibles

vertidos de petróleo detectados se redujo de 3.311 a 2.176, lo

que supone la reducción más amplia durante los primeros

años de funcionamiento (Agencia Europea de Seguridad

Marítima, 2014.

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS



La configuración morfológica de estrechos valles de montaña (en forma de U o de V) hace que las emisiones procedentes de

la combustión no puedan escapar, lo que afecta significativamente a los residentes y a los ecosistemas naturales en las áreas

afectadas por un tráfico intenso. Los estudios demuestran que la misma carga de tráfico produce una concentración de óxi-

dos de nitrógeno tres veces mayor en el medio ambiente de las zonas montañosas que en tierras bajas, debido a las particu-

laridades meteorológicas (Kocsis, 2000).

Se han creado varios observatorios para vigilar las condiciones del tráfico en los Alpes y en los Pirineos con el fin de evaluar

las tendencias en el transporte por carretera y ferroviario de mercancías. Los volúmenes de transporte de mercancías en los

Alpes muestran una clara asociación con el PIB, creciendo entre 1999 y 2007, cayendo entre 2007 y 2009, y creciendo leve-

mente y estabilizándose después (Lückge et al., 2014). Una asociación similar entre transporte de mercancías y PIB se apre-

cia en los Pirineos (Ministerio de Fomento, 2014), aunque los volúmenes son mayores (ver el gráfico de la derecha).
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C UADRO  4.2.  AUMENTO DE LA CONCENTRACIÓN DE NO2 EN VALLES DE MONTAÑA

Camiones diarios

Carretera: transporte de mercancías a través de los Pirineos
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A pesar de la mejora general de la calidad del aire, debido a la implantación de nuevas tecnologías en los motores y a la recien-

te reducción de volúmenes de tráfico, se ha detectado un aumento de la concentración de partículas contaminantes en algu-

nos casos (ver el gráfico de la derecha sobre la concentración de NO2 en algunas estaciones alpinas de seguimiento de la cali-

dad del aire) en los principales pasos transalpinos. Este es el caso del NO2 en los túneles transalpinos de Francia (túnel del

Mont Blanc Chamonix, estación Bossons), donde el valor límite medio anual no se ha cumplido desde 2010, a pesar de la reduc-

ción en los volúmenes de tráfico. En el caso del paso de Brenner, entre Italia y Austria, el valor límite medio anual no se ha

cumplido por lo menos desde 2005 en las cuatro estaciones de tráfico de las que existen datos. Esto parece ser una conse-

cuencia de los nuevos estándares Euro en el lugar, que han impuesto una reducción drástica de las emisiones de NOx , aunque

se han incrementado al mismo tiempo las emisiones de NO2, según se informa en Lückge et al. (2014). Para más información,

ver cuadro 4.1 en TERM 2013 (EEA, 2013a).
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Impactos globales del transporte de larga distancia

El cambio climático causado por la emisión de gases de efecto

invernadero es uno de los impactos más importantes a nivel

global de la actividad del transporte. A nivel mundial, las emi-

siones de gases de efecto invernadero  producidas por el sec-

tor del transporte se han duplicado desde 1970, alcanzando

7,0 gigatoneladas de CO2 equivalente en 2010. Alrededor del

80% de este incremento es atribuible al transporte por carre-

tera (IPCC, 2013). Entre 1990 y 2008, el crecimiento medio

mundial anual de gases de efecto invernadero procedentes del

transporte ascendió al 2,05% -para la carretera, la aviación y

el transporte marítimo internacional, la tasa de crecimiento

fue aún mayor (2,18%, 3,20% y 2,75% respectivamente)

(ITF/ OCDE, 2010a). Según la Organización para la Coopera-

ción y el Desarrollo Económico (OCDE), la tasa de crecimiento

de las emisiones de gases de efecto invernadero del transpor-

te fue menor (1,37% anual entre 1990 y 2008), a excepción

de la aviación internacional (3,64%) (ITF/OCDE, 2010b).

En la UE-28, las emisiones de gases de efecto invernadero del

sector del transporte (incluidos los contenedores internacio-

nales) alcanzaron 1.173 millones de toneladas de CO2 equiva-

lente en 2012. Se ha estimado que el transporte no urbano

supone alrededor del 75% de las emisiones de CO2 del trans-

porte responsables del cambio climático (EEA, 2013a). Mode-

los recientes que incluyen viajes internacionales han demos-

trado que el 21% de las emisiones totales de CO2 del

transporte se deben a viajes inter- continentales (más de 500

km) como se representa en la Figura 4.3.

Las emisiones de gases de efecto invernadero producidas por

el transporte en la UE-28 alcanzaron su punto máximo en

2007, con 1.311 millones de toneladas de CO2 equivalente y dis-

minuyeron un 10,5% entre 2007 y 2012. En conjunto, entre

1997 y 2012, las emisiones de gases de efecto invernadero del

transporte en la UE-28 crecieron casi un 7%, mientras que las

emisiones del total de los sectores económicos disminuyeron

un 13,6% en el mismo período. La cuota de emisiones de gases

de efecto invernadero del transporte (incluyendo contenedo-

res internacionales) en la UE-28 es actualmente del 24,3%. El

mayor crecimiento en el consumo se ha producido en contene-

dores internacionales para la aviación (41,9%) y el transporte

marítimo (14,2%), mientras que el crecimiento en el transpor-

te por carretera fue más limitado (2,9%).

La interpretación de las cifras relativas a los sectores marítimo

y aéreo debería considerarse con cuidado: su elaboración se

basó en las ventas de combustible y en modelos de actividad

que, en ambos casos, no son seguros. En el caso del transporte

marítimo internacional, las emisiones se obtuvieron como par-

tidas “pro memoria” en la Convención Marco de las Naciones

Unidas sobre el Cambio Climático y LRTAP, basándose en cálcu-

los descendentes “top-down” que utilizaban las estadísticas

sobre contenedores de combustible, de las que se sabe que son

dudosas, y que hay diferencias en las definiciones de las cate-

gorías de combustibles. Otros estudios (IMO, 2014) aplican

metodologías ascendentes “bottom-up” para calcular las emi-

siones de las embarcaciones basadas en datos de la actividad

de cada barco o categoría de barcos y en las características de

la flota. Estos enfoques se basan en supuestos relativos a pará-

metros clave (potencia del motor instalado en un barco, núme-

ro de horas en el mar, combustible consumido por unidad de

potencia (kilovatios (kW)), carga media del motor y factores de

emisión). Son especialmente dudosas las asignaciones espa-

ciales de las emisiones (Eyring et al., 2010). Por otra parte, hay

que tener en cuenta las emisiones en el muelle (EEA, 2013d).

El impacto de la aviación está impulsado no sólo por los impac-

tos a largo plazo de las emisiones de CO2, sino también por las

emisiones de CO2 a corto plazo y sus efectos, que incluyen las

emisiones de vapor de agua, partículas y NOx (Lee et al.,

2010). Burkhardt y Kärcher (2011) llegaron a la conclusión de

que la intensidad radiactiva neta causada por cirros de con-

centración sigue siendo el mayor componente de la intensidad

radiactiva asociada a la aviación. En el capítulo 6 del último

informe sobre calidad del aire en Europa (EEA, 2014b) se ofre-

ce un resumen de los efectos de la contaminación atmosférica

sobre el cambio climático. 

Las emisiones del transporte de larga distancia también pue-

den ser la causa del deterioro de los niveles de calidad del aire,

afectando a la población y a los ecosistemas en lugares situa-

dos muy lejos de donde fueron emitidos los contaminantes
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FIG URA 4.3.  CUOTAS DE EMISIONES DE GASES DE EFECTO

INVERNADERO PROCEDENTES DEL TRANSPORTE EN LA UE EN 2010

Cuota de

emisiones

del

transporte

Tte. de
mercancías

urbano
9%

Tte.
mercancías
interurbano

23%

Viajes
inter-
urbanos
31%

Viajes
inter-

continentales
11%

Tte.
mercancías inter-

continental
10%

Mercancías
42%

Viajeros
58%

Viajes
urbanos 16%

Nota: Estas son actualizaciones estimadas para 2010, basadas en el modelo PRI-

MES-TREMOVE. No proceden de las estadísticas oficiales. Se acompaña una

breve descripción del modelo en la evaluación de impacto que acompaña al Libro

Blanco del transporte de 2011 (CE, 2011c).

Fuente: DG Movilidad y Transporte, 2013.



(algunos contaminantes atmosféricos pueden ser transpor-

tados a largas distancias). Esto sucede con los precursores

antropogénicos del O3: se estima que entre un 20% y un 25%

de ellos se transporta a largas distancias. También sucede

esto con el NH3 producido por el tráfico de carretera, que aci-

difica la tierra y las aguas superficiales muy lejos del lugar

donde las emisiones fueron realmente emitidas (EEA, 2012).

La intrusión de especies invasoras es otro riesgo medioambien-

tal importante a nivel mundial. Las especies exóticas invasoras

(Invasive alien species, IAS), que también dañan la infraestruc-

tura y las instalaciones recreativas, se consideran importantes

amenazas para la biodiversidad, la agricultura, la silvicultura y

la salud pública. Se estima que han costado a la UE al menos

12.000 millones de euros al año durante los últimos 20 años, y

que los Estados miembros de la UE gastan alrededor de 1,4

billones de euros al año en combatirlos (CE, 2013a). Sólo las

pérdidas económicas en todo el mundo como consecuencia de

los daños causados por especies acuáticas invasoras nocivas

han sido estimados en más de 7.000 millones de dólares anua-

les en 2004/2005 (WWF Internacional, 2009), excluyendo las

pérdidas económicas indirectas causadas por los cambios en la

biodiversidad marina y en sus hábitats.

Hay tres importantes canales a través de los cuales el trans-

porte de larga distancia provoca intrusión (CE, 2013a). En pri-

mer lugar, sólo la cuarta parte de las IAS en la UE proceden de

la importación deliberada desde sus países de origen. Las IAS

que han sido liberadas sin querer pueden aparecer como con-

taminantes en un producto comercializado, como malas hier-

bas en macetas de plantas hortícolas, o como polizones en un

vector de transporte (como el famoso caso de los mejillones

cebra en los cascos de los barcos).

Las presiones medioambientales globales del transporte

son temas que deben considerarse en el marco de la coope-

ración multilateral. La CE incluye en su Libro Blanco del

Transporte de 2011 (CE, 2011a) una “dimensión externa”,

que incluye la armonización, competencia y cuestiones

medioambientales que deben tratarse a nivel mundial. Esto

preocupa especialmente al transporte marítimo y aéreo,

que son globales por naturaleza. En ambos casos, los avan-

ces, al amparo de la OCAO y la  IMO, son escasos por el

momento, si los comparamos con las ambiciones de la UE.

Sin embargo, en la navegación, el primer éxito se obtuvo

con el acuerdo de 2011 en la IMO sobre un Indice de Diseño

de Eficiencia Energética (Energy Efficiency Design Index,

EEDI) para nuevos barcos. Además, en 2013, la Comisión

Europea propuso una regulación (en debate en al Parla-

mento/Consejo Europeo) que estableciera un sistema

comunitario de control, notificación y verificación (monito-

ring, reporting and verification, MRV) de las emisiones de

CO2 de la navegación internacional. En el caso de la avia-

ción, en 2013, se logró un gran avance con la decisión de la

ICAO de diseñar un esquema de compensación de emisio-

nes de CO2 global, que podría implantarse a partir de 2020.

Mejorando el control de los impactos del

transporte de larga distancia

Todavía hay un amplio margen para mejorar el control de los

impactos medioambientales del transporte de larga distan-

cia. En el caso de las emisiones de gases de efecto invernade-

ro, esto afecta sobre todo a tres áreas: en primer lugar, sigue

siendo necesaria una valoración exhaustiva de las emisiones

de todo el sector del transporte, incluyendo el ciclo de vida

de las infraestructuras (desde la construcción hasta el man-

tenimiento y la renovación), los vehículos (desde la fabrica-

ción hasta el final de su vida útil) y del combustible (inclu-

yendo la extracción, el tratamiento y la distribución). En

segundo lugar, es necesario diferenciar las emisiones de

gases de efecto invernadero de pasajeros y mercancías por

modo de transporte. Por último, con el fin de argumentar

mejor las decisiones políticas, el acceso a una información

más detallada sobre emisiones de gases de efecto invernade-

ro y otros impactos medioambientales, debe estar más clara-

mente relacionado con los viajes de origen a destino, tenien-

do en cuenta los modos y rutas de transporte reales que se

han seguido en la cadena de transporte, y la huella medio-

ambiental de las actividades asociadas con el transporte en

el viaje. En cuanto al segundo punto es, por lo tanto, positivo

que, de acuerdo con las decisiones adoptadas en la Conven-

ción Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climático

(Decisión 24/CP19), a partir de 2015 sea posible obtener

datos sobre las emisiones de gases de efecto invernadero de

diferentes tipos de vehículos (incluyendo camiones y auto-

buses) por separado.

Una revisión realizada por Hill et al. (2012), y por el UBA/Öko

Institut (2013), llegó a la conclusión de que las emisiones de

gases de efecto invernadero producidas por las infraestruc-

turas de transporte y por la fabricación y eliminación de

vehículos, son importantes componentes de la huella total de

emisiones de gases de efecto invernadero del transporte, y

es probable que aumenten en el futuro. Esto se debe a que

cada vez es más sofisticado el diseño de las operaciones de

infraestructura y los vehículos, lo que a su vez hará posible

conseguir la reducción de emisiones en las operaciones de

transporte. Este podría ser el caso, por ejemplo, de la fabrica-

ción de vehículos eléctricos en comparación con los conven-

cionales. Los procesos de  fabricación y eliminación podrían

suponer el 16% de las emisiones totales del ciclo de vida útil

para los coches de pasajeros, el 8% para los camiones, el 5%

para el material rodante ferroviario, y valores para embarca-

ciones y aviones que oscilan entre el 1,3% y el 12,5% para las

primeras y entre el 5% y el 11% para los segundos. 
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También es escasa la información sobre el final del ciclo de

vida de los medios de transporte. La Directiva 2000/53,

sobre el fin del ciclo de vida útil de los vehículos, afronta

este tema en el caso de vehículos ligeros (automóviles y

monovolúmenes) y sus anexos técnicos se actualizan en

línea con los avances técnicos. Los datos de Eurostat mues-

tran que el porcentaje de recuperación y reutilización de la

vida útil de los vehículos aumentó desde el 84,1% en 2007

hasta el 88,4% en 2011 en la UE-27; el porcentaje de recicla-

do y reutilización aumentó en el mismo periodo desde el

78,4% hasta el 84,1%. El Reglamento de la UE, aprobado en

diciembre de 2013, sobre reciclado y reutilización de embar-

caciones (1257/2013), para la entrada en vigor de una tem-

prana implantación de los requisitos de la convención IMO

de 2009 para el reciclado seguro y ecológico de las embarca-

ciones. No existe una legislación europea específica sobre el

ciclo de vida útil del material rodante ferroviario y aéreo. La

Asociación para el Reciclaje de la Flota Aérea (Aircraft Fleet

Recycling Association,  AFRA) estima que en las próximas

dos décadas habrá que retirar más de 12.000 aparatos

(Perry, 2012).

La información actualmente disponible hace que no sea posi-

ble unir los orígenes y destinos con las rutas que realmente

siguen los pasajeros y las mercancías. Los actuales modelos

multimodales están concentrando los flujos de transporte en

un número limitado de centros o puntos de entrada en Euro-

pa y otros lugares. Esta tendencia suele provocar que las dis-

tancias recorridas, y sobre todo las emisiones, sean más

grandes, aunque las emisiones adicionales asociadas puedan

compensarse con la reducción de emisiones específicas por

kilómetro (tkm o pkm) debido la los altos factores de carga y

al uso de vehículos más grandes y más eficientes. Sin embar-

go, no hay una evidencia objetiva sobre la forma en que estos

factores interactúan. En el caso de las mercancías, el desarro-

llo de la logística está teniendo como resultado la integración

de un creciente número de operaciones en la cadena de

transporte, lo que hace que los intentos de medir los impactos

medioambientales sean aún más difíciles. La “logística verde”

trata de ofrecer un punto de vista completo del rendimiento

medioambiental de los procesos de abastecimiento, produc-

ción y distribución (McKinnon and Whiteing, 2012). Una de

las iniciativas más recientes es el proyecto de la UE “Super-

green” (ver http://www.supergreenproject.eu), que ha anali-

zado un conjunto de indicadores clave (Key Performance

Indicator, KPI) relacionados con los costes del transporte, las

emisiones de CO2 y SOx, la velocidad media del transporte, la

frecuencia y fiabilidad de los servicios, incluyendo CO2/tkm,

en varios corredores europeos.
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5. TRANSPORTE DE VIAJEROS A LARGA DISTANCIA

Mensa je s  C l ave

• El número de viajes que se realizan en las zonas urbanas es mucho mayor que el del transporte de pasajeros de larga dis-

tancia. A pesar de esto, el volumen de transporte de pasajeros de larga distancia (pasajeros-km) representa el 40 % de los

desplazamientos totales.

• Probablemente, los principales impulsores de la demanda de transporte son diferentes en los países europeos: la reduc-

ción de los precios del transporte (absoluta o relativa en función de la renta disponible) y los cambios demográficos (natu-

rales o debidos a la migración) han influido en décadas anteriores, pero parece que han perdido relevancia en la última

década.

• Nuevos factores emergentes, como cambios en los hábitos de vida, podrían alterar algunas de las razones de la demanda

de transporte en el futuro. Los cambios de los hábitos de vida son causa de un aumento de interés por parte de los inves-

tigadores, ya que estos cambios podrían llevar a la reducción del uso del coche privado, especialmente entre los jóvenes

europeos.

• Automóviles y transporte aéreo son las principales fuentes de emisión del transporte de pasajeros de larga distancia. A

pesar de los avances técnicos y de los intentos de elevar las tasas de ocupación, las emisiones medias específicas por pasa-

jero y kilómetro no han disminuido significativamente en los últimos años.

• Los servicios ferroviarios de alta velocidad ofrecen gran fiabilidad, velocidad y confort, así como unos precios más flexi-

bles. Esto hace que sean muy competitivos en algunas conexiones de larga distancia “hub-to-hub”. Sin embargo, la expan-

sión del tren de alta velocidad debe analizarse con cuidado, debido a los grandes costes financieros y a los potenciales

impactos ambientales que intervienen en su construcción.
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5.1 Evolución del Transporte de Pasajeros

de Larga Distancia y Cuotas Modales

Calcular la actividad del transporte de pasajeros de larga dis-

tancia (pkm) requiere información relativa a la distancia reco-

rrida por los automóviles que sólo se puede estimar en base a

encuestas. El centro nacional de encuestas de Francia en

2008 (Grimal, 2010) estimó que los viajes de larga distancia

(en este caso, mayores de 80 km) representan sólo el 1,3 % de

los viajes (incluyendo modos no motorizados), y casi el 40 %

de la distancia total recorrida (pkm). Esto está en línea con las

estimaciones de la figura 4.1, que sugieren que un poco más

del 20% de los pkm viajan a distancias superiores a los

300km. Aunque las cifras sean más bajas en países más

pequeños, se puede llegar a la conclusión de que, con las tec-

nologías existentes y el actual reparto modad, el transporte

de larga distancia es responsable de una parte importante de

las emisiones de gases de efecto invernadero (figura 4.3) y de

otras presiones medioambientales. 

Desde el cambio de siglo, algunas tendencias emergentes

han puesto en cuestión la imagen tradicional del transporte

de pasajeros de larga distancia en Europa. Así, el crecimiento

de los volúmenes de transporte se debe principalmente a la

expansión del uso de automóviles privados y al crecimiento

exponencial del transporte aéreo. El transporte ferroviario

jugó un papel secundario, mantuvo su cuota modal sin tener

en cuenta las expectativas vinculadas a los servicios de alta

velocidad, autobuses y autocares.

Hay que destacar tres tendencias recientes:

• Parece que el uso de automóviles privados alcanzó su

máximo en la primera década del siglo en algunos países

europeos (Millard-Ball y Schipper, 2010; ITF/OCDE, 2013a;

EEA, 2013a). Sin embargo, los datos disponibles no son lo

suficientemente detallados como para determinar hasta

qué punto los viajes urbanos y de larga distancia se com-

portan de la misma manera o siguen patrones distintos. 

• También parece que el auge del transporte aéreo alcanzó

su máximo en vuelos de corta y media distancia (“vuelos

internos”), cuando las estrategias “low-Cost” popularizaron

el acceso a los viajes en avión. Las compañías aéreas orien-

taron cada vez más sus estrategias de expansión hacia

vuelos de trayectos largos entre Europa y países emergen-

tes en todo el mundo. 

• Se ha materializado el renacimiento del ferrocarril basado

en la alta velocidad, si bien restringido a unos pocos corre-

dores en Europa que prestan estos servicios y que tienen

un impacto limitado sobre las cifras de demanda totales.

Parece que el ferrocarril es atractivo principalmente –pero

no exclusivamente- para los viajes de trabajo. 



FIG URA 5.1.  VALORES MÁXIMOS DE LOS PAÍSES EN PASAJEROS-KM ANUALES PER CÁPITA
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Nota: Los países usan diferentes criterios para indicar los vehículos-km (vkm): en los que usan valores más bajos, como España o Portugal, sólo se incluyen los pasajeros-

km de larga distancia (sin transporte urbano), que en la mayoría de los países suponen el 25%-30% del total de pasajeros-km. Los países con valores máximos después

de 2009 están señalados en naranja oscuro.
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La figura 5.1 representa la evolución de los pkm que viajan en

automóvil anualmente per cápita. También muestra el año y el

valor en que esta variable ha alcanzado el máximo en cada

país. Los países que alcanzaron la cima después de 2009 están

representados con símbolos naranja oscuro; en estos países, el

pico puede haber estado influido por la crisis económica y

haber repuntado cuando mejoró el clima económico. En algu-

nos de estos países, como Alemania, los valores siguen

aumentando, aunque a un ritmo muy lento. Las cifras son

coherentes con la hipótesis del modelo MoMo de la Agencia

Internacional de la Energía (IEA) (Cuenot et al, 2012; ITF/OCDE,

2013b), que estima los viajes anuales per cápita en 9.500 km al

año para viajes no urbanos (viajes de más de 100 km) en los

países de la OCDE.

En el transporte aéreo, las regiones europeas que concentran

la mayor parte del crecimiento del transporte de pasajeros son

las que tienen aeropuertos de rápido crecimiento cerca de las

capitales de países del este (como Bucarest, Budapest o Riga),

o aeropuertos con tráfico intenso de vuelos low-cost (Charle-

roi en Hainaut, Bélgica; Beauvais en Picardía, Francia; Bremen

en Alemania; Luton en Bedfordshire, Reino Unido y varias

regiones noruegas). 

El crecimiento ferroviario sostenido en Europa se concentra

en un puñado de países, principalmente en Reino Unido,

Suiza, Suecia, Bélgica, Austria y Francia (en orden descen-

dente de crecimiento), todos los cuales muestran un creci-

miento muy por encima del 25% durante el periodo 2000-

2012; sin embargo, la mayoría de los países de la UE-15 están

en valores positivos. Pero este crecimiento no implica necesa-

riamente un aumento de la cuota modal sobre la carretera.

Las tendencias de la demanda de transporte de pasajeros por

ferrocarril son más inestables en los últimos años, como con-

secuencia de la crisis económica. Algunos países sufrieron

importantes pérdidas en 2012, del 4% o más: Bulgaria, Croa-

cia, Grecia, Italia, Portugal, Rumanía, Eslovenia y Turquía. 

La demanda del ferrocarril de alta velocidad está creciendo

desde 2011, y sólo descendió ligeramente en 2012 (0,5%). La

cuota del ferrocarril de alta velocidad en el total de pasajeros-

km del ferrocarril también alcanzó su punto máximo en 2011

(27%, ver figura 5.2), pero muestra una tendencia ascenden-

te debido a los nuevos servicios que se han puesto en marcha.

Ofrecer fiabilidad, velocidad y confort, así como una gestión

de precios más flexible (permitiendo, por ejemplo, a los ope-

radores aumentar los precios en horas punta y bajarlos cuan-

do la demanda disminuye) ha tenido como resultado un alto

atractivo; es muy competitivo para algunas conexiones de

larga distancia (ver apartado 5.4). Sin embargo, su expansión

requiere un análisis minucioso de los costes por las, a veces,

enormes inversiones y los impactos medioambientales que

implica su construcción.
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5.2 Transporte de Pasajeros.

Emisiones Específicas

Los valores de las emisiones específicas, medidos en gramos

de contaminante/pasajeros-km son el resultado de las hipó-

tesis sobre los  avances tecnológicos y de su penetración en

los mercados. La tabla A6.2, en el anexo 6 presenta unos fac-

tores de emisión estimados para los diferentes modos de

transporte. En el caso del CO2, el indicador del TERM-27 com-

para las emisiones específicas de los diferentes modos

basándose en estimaciones para la UE-28, usando diferentes

fuentes de datos (figura 5.3). En estos valores no están inclui-

das las emisiones indirectas. Según las citadas estimaciones,

las emisiones específicas de CO2 habrían descendido ligera-

mente en todos los modos de transporte de pasajeros, espe-

cialmente en el transporte aéreo. 

Las emisiones específicas, también están relacionadas con

las prácticas operativas, incluyendo la ocupación de vehícu-

los. Desde esta perspectiva, las líneas aéreas han sido espe-

cialmente eficientes en el aumento de sus cuotas de ocupa-

ción (EUROCONTROL, 2013b), impulsadas por el aumento de

la competencia y la disponibilidad limitada de surcos en los

transitados aeropuertos europeos. Los intentos de aumen-

tar las cuotas de ocupación de los viajes en automóvil de

larga distancia se han centrado en el potencial de crecimien-

to de compartir el vehículo, pero, hasta ahora, su impacto ha

sido limitado debido a las características específicas de este

mercado. Furuhata et al. (2013) realizaron una revisión inte-

gral de los obstáculos técnicos y normativos existentes y de

los medios para superarlos. Los servicios ferroviarios, en

particular de alta velocidad, han introducido prácticas de

gestión de rendimiento similares a las del transporte aéreo,

lo que ha dado como resultado tasas de ocupación más altas

(Finez, 2014).

La reducción conseguida con las normas sobre emisiones de

CO2 en vehículos de carretera no está teniendo un resultado

comparable a la reducción de emisiones específicas del

“mundo real”. Más allá del hecho de que la penetración de

nuevas tecnologías está limitada por las cuotas de renova-

ción de la flota, esto también se debe al efecto de la divergen-

cia entre los resultados de los test de los vehículos y en el

rendimiento real del vehículo en carretera tanto para el NOx
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FIG URA 5.2.  TRANSPORTE FERROVIARIO DE ALTA VELOCIDAD EN PASAJEROS-KM (eje izquierda) Y CUOTA EN LA UE-28

DEL TOTAL DE TRANSPORTE FERROVIARIO EN PASAJEROS-KM (eje derecha)
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(EEA, 2013a; Weiss et al., 2012) como, por las mismas razo-

nes, para el CO2. En el caso del NOx, también existe una diver-

gencia en los vehículos diesel más modernos. Investigaciones

recientes han estimado que los niveles medios de emisiones

de NOx en carretera superan siete veces el límite de emisio-

nes homologado para vehículos Euro 6, con unos pocos vehí-

culos cuyo rendimiento es bastante mejor que el de los demás

(Franco et al., 2014). Como afirman los autores, el hecho de

que uno de los vehículos probados ya sea compatible con la

norma Euro 6 en condiciones reales de conducción, indica que

las tecnologías de motores diesel para "un mundo real limpio”

ya existe.
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FIG URA 5.3.  EMISIONES ESPECÍFICAS DE CO2 DE LOS MODOS DE TRANSPORTE DE PASAJEROS
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Nota: EEA-33 excepto Islandia y Liechtenstein. Estimaciones propias basadas en el proyecto EC4MACS/COPERT para emisiones de CO2 de la carretera y actividad total del

transporte por carretera (pkm, en carretera sólo incluye automóviles, no autobuses) (ver: http://www.ec4macs.eu y http://www.emisia.com/copert) y en PRIMES para

emisiones de CO2 que no proceden de la carretera (consumo de energía calculado según los diferentes combustibles) y para la actividad total del transporte que no es por

carretera (pkm y tkm). Dado que los  datos de PRIMES solo están disponible para períodos de 5 años, los datos de años intermedios son el resultado de la interpolación line-

al de dichos datos.

La competencia en el transporte de larga distancia entre los

diferentes modos es especialmente relevante para distancias

entre 300 y 700 km, porque parece el único segmento en el que

coches, autobuses, trenes (convencionales y de alta velocidad)

y aviones compiten (Kågeson, 2009). La reducción de emisiones

se conseguiría principalmente transfiriendo viajes desde los

aviones hacia los trenes y autobuses; una transferencia desde

los automóviles también supondría importantes ahorros, pero

sólo en casos de viajes en automóvil con baja ocupación (por

ejemplo, menos de tres ocupantes) (van Essen et al., 2009).

Una comparación entre emisiones específicas no tiene en

cuenta el hecho de que para que algunos modos de transpor-

te sean competitivos, hay que construir infraestructuras adi-

cionales. Esta necesidad de infraestructuras adicionales

puede ser de poca envergadura en muchos casos, pero podría

requerir una inversión importante cuando se pretende intro-

ducir un modo de transporte totalmente nuevo en una región

o corredor. En este caso, todos los impactos de la construcción

de la infraestructura para ese modo concreto deberían ser

integrados en la comparación con los modos ya existentes en

la región o corredor (Kågeson, 2009).

Las prácticas de los operadores también pueden tener un

importante impacto en las emisiones finales. Este es el caso

de los esquemas de distribución radial, muy extendidos en la

aviación, y en menor medida, en otros modos de transporte

de pasajeros. La distribución radial concentra a los pasajeros

en un reducido número de nodos (hubs) a través de la utiliza-

ción de servicios de enlace de baja capacidad para, posterior-

mente, utilizar vehículos de mayor capacidad en la conexión

principal de la cadena de transporte, reduciendo así los costes

de transporte, y aumentando los tiempos de viaje y las dis-

tancias para muchos pasajeros, en comparación con los servi-

cios directos (Pels, 2010; Jara-Díaz et al., 2013). Los servicios

de enlace pueden ser altamente ineficientes por sí mismos,

incluso cuando se optimizan con el empleo de servicios de

larga distancia (Givoni and Rietveld, 2010).



FIG URA 5.4.  CAMBIOS ANUALES EN LA POBLACIÓN EUROPEA
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Las tendencias de la población en Europa se han visto influidas,

en gran medida, por los patrones de migración (Eurostat, 2011).

Los inmigrantes tienen patrones de movilidad más altos, tanto en

el país de recepción, ya que a menudo mejoran su situación eco-

nómica, como en viajes de larga distancia, ya que permanecen en

contacto con sus países de origen (EUROCONTROL, 2013b ) .

El crecimiento del transporte de pasajeros también se ha

visto afectado por la demanda inducida, debido a la dispo-

nibilidad de infraestructuras y servicios de transporte

nuevos o más cómodos y a precios más asequibles. La

expansión de la alta velocidad y la implantación de estrate-

gias de gestión de la productividad por parte de los opera-
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5.3. Factores que Afectan al Volumen

de Transporte de Pasajeros de

Larga Distancia en Europa

Los factores históricos en la demanda de transporte de pasa-

jeros de larga distancia han incluido principalmente el desa-

rrollo económico y la dotación de infraestructuras de trans-

porte, así como el crecimiento de la población. De hecho, estas

son las principales variables explicativas consideradas en los

recientes análisis de previsión de demanda realizados a nivel

europeo  (Sessa y Enei, 2010; ITF/OCDE, 2010a; Petersen,

Sessa, et al., 2009; Petersen et al., 2009). La crisis económica

ha supuesto un desafío a  este modelo, ya que la contracción

del PIB en muchos países no ha estado asociada a una dismi-

nución comparable en la demanda de transporte de pasajeros.

Estudios recientes han revisado algunas previsiones realiza-

das a finales de la década anterior, ampliando el rango de

variación esperada para la futura demanda de transporte,

como se demuestra en  EUROCONTROL (2013b).

La asociación entre demanda de transporte de pasajeros de

larga distancia y crecimiento económico se ha explicado sobre

todo en términos de aumento de los ingresos disponibles de

las personas, y se ha vinculado a modos de vida en los que los

viajes de larga distancia se consideraban una forma deseable

de gastar los ingresos y de aumentar el tiempo de ocio (Sessa

y Enei, 2010; EUROCONTROL, 2013b). La media de ingresos

disponible aumentó entre 2005 y 2008 de forma significativa

en la mayoría de los Estados miembros de la UE-13y en los paí-

ses mediterráneos. El aumento de las preferencias personales

de viajes de larga distancia sobre de otros bienes de consumo,

alentado por las estrategias de precios bajos de algunos opera-

dores, también puede explicar el crecimiento de la demanda

de transporte, sobre todo del transporte aéreo de pasajeros.

Para ilustrar este modelo, en este apartado se debaten algu-

nos estímulos concretos que parece que han jugado un

importante papel en las tendencias de la demanda de trans-

porte de pasajeros de larga distancia: la inmigración como

componente clave del crecimiento de población en Europa; la

demanda inducida como consecuencia de estrategias de ges-

tión de la productividad del aumento de operadores de trans-

porte de larga distancia; y las segundas viviendas (de vaca-

ciones) como impulsor emergente de viajes de larga distancia

con fines personales.

La población europea creció lentamente entre 2000 y 2013

(una media del 0,3% anual, un 4,1% en total). Sin embargo, la

media esconde importantes diferencias entre países, como se

puede ver en la figura 5.4. Por ejemplo, el crecimiento de pobla-

ción en el sur de Europa parece firmemente asociado a patro-

nes de crecimiento económico, mientras que la tendencia, en lo

que respecta a la población en los países escandinavos desde el

año 2000, parece más estable; los patrones muestran un

importante descenso de población en los países de la UE-13.
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dores ferroviarios (especialmente las empresas low-cost)

han conducido a un aumento en la demanda de transporte

de larga distancia, aunque no haya habido aumentos consi-

derables de los ingresos disponibles en los hogares europe-

os. La evolución de los precios de los servicios de transpor-

te ha sido especialmente asombrosa en el transporte

aéreo. A pesar de mostrar un incremento medio ligeramen-

te por encima del índice de precios al consumo armonizado

en todos los conceptos entre 2001 y 2012 (41% frente al

30%), se ha mantenido muy por debajo del de los combus-

tibles (71%) y por debajo del aumento de otros modos de

transporte (55% para los servicios de transporte de pasa-

jeros por carretera y ferrocarril). Los precios bajaron drás-

ticamente en algunas combinaciones de orígenes y desti-

nos, por lo general asociados a viajes de placer (Lian y

Denstadli, 2010; Narangajavana et al, 2014; Clewlow et al,

2014).

Las innovaciones tecnológicas han desempeñado un papel

relevante en el apoyo a las estrategias de gestión de la pro-

ductividad. Las TIC han facilitado el desarrollo y la implanta-

ción de sistemas de reserva innovadores y el contacto direc-

to entre consumidores y operadores. Por otra parte, las TIC

también han sido fundamentales para el desarrollo del tele-

trabajo y para crear más posibilidades de trabajo autónomo

para una parte de la población, posibilitando permisos bre-

ves, y facilitando la sustitución de los viajes de trabajo (en

parte sustituidos por teleconferencias) por viajes de placer

(EUROCONTROL, 2013c).

La expansión del mercado de segundas viviendas en algunas

partes de Europa puede considerarse como otro impulsor

relevante del transporte de pasajeros. Según Eurostat, en

2012, los viajes que tenían como destino las segundas vivien-

das supusieron el 10% de los viajes de larga distancia en la

UE-28, pero este porcentaje es mucho mayor en la mayor

parte de los países del sur de Europa (36% en Grecia, 28% en

España y 19% en Portugal) y en algunos Estados miembros

de la UE-13 (28% en la República Checa y 19% en Eslovenia).

Los datos estadísticos sobre los propietarios de segundas

viviendas son escasos y difíciles de comparar entre países,

aunque parece que aumentaron en Europa antes de la crisis

económica (UNECE, 2012).

5.4. Fuerzas Impulsoras de la Elección

Modal en el Transporte de Pasajeros de

Larga Distancia en Europa

Las variables generalmente consideradas en los estudios

sobre la elección de modos para viajes interurbanos son tiem-

po de viaje, frecuencia, precio y finalidad (ver Dobruzskes

(2011) para su estudio). La finalidad del viaje normalmente

separa los mercados, los pasajeros por ocio suelen preferir

tarifas más bajas con tiempos de viaje más largos y frecuen-

cias menores en relación a los pasajeros por trabajo (Behrens

et al., 2012).

La competencia entre servicios aéreos y ferrocarril de alta

velocidad entre grandes áreas metropolitanas a 300 y 700

km de distancia ha sido objeto de una atención especial

durante muchos años (ver cuadro 5.1). Los principales impul-

sores parecen ser el tiempo de viaje, la frecuencia y los pre-

cios (Behrens et al., 2012).

• Al tiempo del viaje, se suelen añadir el tiempo de traslado

desde el centro de la ciudad y el tiempo de check-in, con

tendencia a penalizar los servicios aéreos.

• La frecuencia es especialmente valorada por los pasajeros

de negocios: aunque el transporte aéreo suele estar en

mejor posición inicial para ofrecer servicios más frecuen-

tes, debido a unas operaciones más cortas y a la menor

capacidad de los vehículos en relación a los trenes de alta

velocidad, en la práctica, la escasez de surcos en muchos

aeropuertos clave limita la posibilidad de competir de las

compañías aéreas (Behrens et al., 2012).

• Las tarifas son importantes, por supuesto, sobre todo en

los viajes de ocio. Los cánones por el uso de la infraestruc-

tura pueden influir significativamente en la capacidad de

los modos de transporte para competir en viajes de ocio

en algunos corredores.  Los cánones de acceso a la infra-

estructura ferroviaria generalmente son más bajos que

los costes medios, y a veces también son más bajos que

los costes marginales (Sánchez-Borrás et al., 2011; Bec-

kers et al., 2009). Las tasas de aeropuerto y de tráfico

aéreo normalmente se destinan a cubrir los costes de

infraestructura en su totalidad ( Mancuso, 2013), pero las

aerolíneas pueden ofrecer una serie de incentivos por

operar en algunos aeropuertos o por llegar a determina-

dos destinos, y algunos aeropuertos pueden recibir ayu-

das públicas de las autoridades para nuevas inversiones o

para apoyar las operaciones. Barbot (2006) analizó el

caso de Ryanair en Charleroi (Bélgica) y la Comisión Euro-

pea recientemente ha publicado unas directrices sobre las

ayudas públicas a los aeropuertos y aerolíneas. Allroggen

et al. (2013) hizo un análisis con una muestra de 194

aeropuertos europeos, llegando a la conclusión de que los

incentivos son parte de la estrategia de fijación de tasas

de los aeropuertos, y que también están afectados por

factores externos a los aeropuertos. El particular sistema

fiscal del transporte aéreo, sin tasas de combustible y que

sólo aplica el IVA en unos pocos países europeos, también

influye en la capacidad de los operadores aéreos para

competir en viajes de ocio.

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS
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C UADRO  5.1.  ELEC C IÓ N M O DAL EN EL C O RREDO R LO NDRES - PARÍS , EL TREN DE ALTA VELO C IDAD DE EURO STAR

Y LO S  S ERVIC IO S  AÉREO S

Behrens et al. (2012) estudiaron la evolución de la cuota modal entre el tren de alta velocidad y los servicios aéreos entre Lon-

dres y París/Bruselas. La siguiente figura muestra los cambios en volumen de pasajeros de los dos modos de transporte. El

estudio se basa en datos del periodo 2003-2009, cuando se abrió High Speed 1 en septiembre de 2003.
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Fuente: EEA, 2014, basado en Behrens et al., 2012; datos de la DG de Movilidad y Transporte, 2014 y de la Autoridad de Aviación Civil del Reino Unido, 2014.

El precio relativo del tren de AV frente al transporte aéreo se

ha mantenido bastante constante en el tiempo, pero el núme-

ro de pasajeros muestra un gran aumento a favor del ferroca-

rril tras la apertura total de High Speed 1 en noviembre de

2007, lo que supuso un reducción del tiempo de viaje de 21

minutos en relación a 2004. Esto indicaría que el precio no es

la variable más importante en la decisión de los pasajeros, y

que hay que sumar otras características del viaje, como el

tiempoy la comodidad. De hecho, los resultados de este estu-

dio demuestran que el tiempo de viaje y la frecuencia son las

principales variables que explican la elección modal en este

corredor. Además de los servicios de alta velocidad de Euros-

tar, Aurotunnel ofrece servicios lanzadera entre Folkestone y

Calais, que compiten con los ferris. Con este servicio de lanza-

dera, Eurotunnel transporta un volumen de pasajeros similar

a Eurostar (10,3 millones de pasajeros en 2013), la mayor parte

de los cuales se realiza en autobús y coches particulares. 

Los operadores aéreos tienen una capacidad limitada para com-

petir en este corredor, debido a la falta de disponibilidad de surcos

en los saturados aeropuertos de Londres y París. Esto significa

que las compañías aéreas no pueden competir y ganar pasajeros

mediante el aumento de frecuencias, lo que es un inconveniente

importante teniendo en cuenta que la dependencia entre la

demanda y la frecuencia es bastante alta (por encima de 1) en los

servicios aéreos, según este estudio. Esto puede explicar por qué

algunas ofertas de vuelos se han retirado del mercado.

Los resultados del modelo “logit” utilizado en el estudio, tam-

bién sugieren que la alternativa Eurostar tiene característi-

cas valorables que no se han comtemplado (por ejemplo, el

confort interior del vehículo y el uso de dispositivos electró-

nicos a bordo) y que se implementaron en este periodo. 

Por lo tanto, la capacidad de un modo concreto de ofrecer

frecuencias altas, puede ser crucial para su competitividad

en el mercado de los viajes de negocios en Europa. Optimi-

zar frecuencias altas es más fácil cuando los operadores de

transporte disponen de capacidad de infraestructura libre,

alta demanda potencial y flexibilidad en la capacidad de los

vehículos para compensar las velocidades más bajas, espe-

cialmente en la media distancia. 

Lüttmerding and Gather (2013) analizaron los servicios

ferroviarios de pasajeros en Europa, basándose en la eloci-

dad y la frecuencia, y encontraron que los operadores

ferroviarios empleaban estrategias muy variadas. Aunque

los resultados del estudio puedan estar sesgados por los

criterios utilizados en la selección de las áreas urbanas, el

análisis concluyó que las mejores conexiones son princi-

palmente el resultado de frecuencias altas y regulares y no

de altas velocidades medias. En algunos países, los servi-

cios se basan en frecuencias altas y regulares (asociadas a

una demanda alta), mientras que en otros (por lo general

en trayectos más distantes) se ofertan servicios de alta

velocidad, aunque con frecuencias más bajas
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Las características y la competencia de los servicios de

autocares y autobuses interurbanos no se han estudiado

tan intensamente. Estos servicios se ven generalmente

como dirigidos al nicho de mercado de usuarios de bajos

ingresos, a los que no preocupa mucho el tiempo de viaje

(van Essen et al. , 2009; Sessa et al., 2010). Sin embargo, los

servicios de autobuses interurbanos siguen teniendo

importantes cuotas de mercado, especialmente en los paí-

ses del sur y el este de Europa y en las Islas Británicas y

probablemente han sido decisivos en la caída del ferrocarril

convencional. Existen perspectivas de un aumento en la

cantidad de pasajeros de autobuses interurbanos si se eli-

minan las barreras legislativas. Estas barreras pueden refe-

rirse al proceso de autorización o concesión, a las medidas

de protección de los servicios ferroviarios existentes o a las

barreras de entrada para nuevos operadores que desafían a

los históricos. Van de Velde (2009) realizó una extensa revi-

sión a nivel europeo y analizó las barreras específicas en

Alemania (Walter et al., 2011) e Italia (Beria et al., 2013). En

Alemania, las barreras fueron eliminadas en 2013 y se

espera que cambien las tendencias en los datos de deman-

da de autobuses del próximo año.

La competencia entre los modos de transporte público y el

uso del coche privado ha recibido mucha atención en los

estudios de previsión y viabilidad del tren de alta velocidad.

Parece que los viajes interurbanos en coche son muy rígidos

por dos motivos: en primer lugar, muchos usuarios del coche

necesitan un coche en su lugar de destino; en segundo lugar,

la ocupación del coche sería mayor en viajes interurbanos,

ofreciendo así unos costes atractivos, especialmente para

viajes familiares y personales. Los altos niveles de ocupa-

ción de los automóviles, se traducirían en menores emisio-

nes, comparables a las de otros modos de transporte terres-

tre (Sessa et al., 2010). Sin embargo, prácticas como

proporcionar coches de empresa e incentivos fiscales tam-

bién pueden distorsionar la competencia entre modos, pro-

porcionando poca motivación para explorar otras opciones

modales (ver cuadro 5.2).

Una mejor integración entre los modos de transporte público

debería cambiar significativamente este cuadro tradicional, y

ampliar el ámbito de los modos de transporte público en rela-

ción al uso del automóvil privado. Los avances en multimoda-

lidad en viajes interurbanos han sido un objetivo muy perse-

guido en la política europea de transportes desde mediados

de los 90, aunque aún quedan importantes barreras regula-

doras y operativas, como el acceso al tráfico multimodal y los

datos del viaje (CE, 2014a). La Unión Europea ha financiado

importantes estudios y proyectos de investigación para faci-

litar a los usuarios el acceso a soluciones multimodales de

transporte de pasajeros, como el actual consorcio “All Ways

Travelling” (todas las formas de viajar). A pesar de la escasa

atención recibida y de falta de datos sobre el uso real, se con-

sidera que compartir el coche es un modo de transporte en

expansión para los viajes interurbanos en Europa, impulsado

por la aplicación de las TIC, y que está integrado en los siste-

mas multimodales futuros (CE, 2014c).

5.5 Tendencias Previstas en el Transporte

de Pasajeros de Larga Distancia

En los últimos años, se ha realizado en Europa una serie de

escenarios del transporte futuro, como TRANSVISIONS

(Petersen et al., 2009), EU Transport GHG: Routes to 2050?

(Hill et al., 2012) y EU Reference scenario 2013 (EC, 2013f). El

proyecto de investigación FUTRE (2) está desarrollando

actualmente escenarios a largo plazo (después de 2015)

desde la perspectiva del papel que puede jugar la innovación

en las futuras tendencias de los sistemas de transporte

(Papanikolau et al., 2014). Hay una tendencia interesante en

el enfoque de estos estudios: están cada vez más interesados

en una amplia gama de tendencias socio-económicas, que

podrían llevar a los sistemas de transporte fuera de los para-

digmas actuales y de las prácticas establecidas. 

Las perspectivas de crecimiento de la demanda del transpor-

te a larga distancia son especialmente elevadas en la avia-

ción: más de 2,7 veces más traslados en 2050 en relación a

2012, según la reciente revisión de las previsiones de trans-

porte aéreo hechas por  EUROCONTROL (2013c). Sin embar-

go, en comparación con las previsiones anteriores, publicadas

en 2010, EUROCONTROL previó “un punto de partida más

bajo, debido a la recesión económica y a una tasa de creci-

miento también menor, como consecuencia de las débiles

perspectivas económicas y de la reducción de los planes de

capacidad de aeropuertos”. Curiosamente, EUROCONTROL,

también sostenía que el "escenario más débil', con un creci-

miento de sólo el 20% entre 2012 y 2035, estaba mucho más

cerca de las tendencias reales en los últimos años de lo que

había estado en la previsión de 2010.

El interés de los investigadores en las perspectivas de cambio

en los actuales impulsores de la demanda de transporte parece

haber aumentado en los últimos años, especialmente en lo que

se refiere a los cambios en los estilos de vida y las tendencias

demográficas. Los primeros se destacaron en el Foro Interna-

cional de Transporte (ITF) (2013b), en referencia a las nuevas

actitudes hacia el uso del coche en adultos jóvenes de Europa y

otros países. Sessa y Enei (2010) afirman que los viajes de larga

distancia pueden verse muy influidos por la forma en que las

TIC se están integrando en la vida diaria, pero no especulan

más sobre cómo la demanda podría verse afectada.

En resumen, parece que entre los expertos predomina un

gran consenso en torno a un mayor crecimiento de la deman-

da de transporte de larga distancia, a pesar de la reducción de



las expectativas de alto crecimiento de la última década.

Comparten mucha incertidumbre en cuanto a las tendencias

en dos factores clave: el crecimiento demográfico y la relación

entre los ingresos disponibles y los precios del transporte.

Parece que ya no se da por sentado que estos dos impulsores

sigan creciendo en el futuro. Las perspectivas de cambio en

los estilos de vida se ven con más interés que en el pasado, y

podría enlazarse con el desarrollo de nuevos servicios de

transporte basados en el despliegue de las TIC en la vida coti-

diana y en las operaciones de transporte.
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C UADRO  5.2. EL SISTEMA DE COCHES DE EMPRESA Y PRESIONES RELACIONADAS CON EL MEDIO AMBIENTE

La decisión sobre la compra o el uso de un coche es enormemente dependiente del "coste total", en el que el precio de com-

pra del coche nuevo, los gastos acumulados de consumo de combustible, seguros, impuestos y mantenimiento durante el

horizonte temporal en el que se va a utilizar el coche, y el valor de reventa al final del horizonte temporal, están bajo análi-

sis. Sin embargo, hay distorsiones en lo que debería ser una “decisión racional". Por ejemplo, la mayoría de los Estados miem-

bros aplican regímenes fiscales más favorables para vehículos de empresa, que se estima son la mitad del stock total. En

estos casos, el empresario compra (o alquila) y registra el coche, y el empleado lo usa. El empleado tiene que declarar la pres-

tación en especie del uso del vehículo de empresa como parte de su base imponible. La mayoría de los países aplican el pre-

cio del catálogo de compra real, y consideran entre un 10% y un 30 % de este valor como ingreso gravable (MACA et al.,

2013). El empleado suele recibir otros beneficios por la utilización de vehículos de empresa, ya que la mayoría de las veces

el empresario también cubre el gasto de combustible, por ejemplo, proporcionando una tarjeta de combustible al empleado.

Además de esto, la mayor parte de los vehículos de empresa en las ventas de automóviles nuevos se producen en el merca-

do de gama alta, un segmento donde las emisiones específicas de CO2 (medidas en gramos de CO2 por kilómetro) tienden a

ser más altas. Los automóviles de empresa también suelen cubrir distancias más largas. Resumiendo, los empresarios se

benefian de las deducciones del IVA pagado al comprar el coche, y también del consumo de combustible, los costes de man-

tenimiento o reparación, aunque ofrezcan prestaciones en especie para los empleados. Sin embargo, hay pocos incentivos

para que el empleado reduzca el número de viajes, las distancias recorridas o el consumo de combustible en general. El sis-

tema de subsidios a automóviles de empresa en muchos Estados miembros de la UE conduce, en general, a un aumento de

emisiones de gases de efecto invernadero y de la contaminación del aire en comparación con el mercado de coches particu-

lares nuevos. Aunque muchos países varían las deducciones en función de las emisiones específicas de CO2, todavía existe

la posibilidad de que los vehículos de empresa utilicen tecnologías con bajas emisiones de carbono (Nijland et al., 2012).
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6.1 Evolución del Transporte de Mercancías

de Larga Distancia y Cuotas Modales

La figura 4.1. representa la asignación del volumen total del

transporte de mercancías en varias franjas de distancia para

cada modo de transporte (aviación, ferrocarril, navegación y

carretera) en el año 2010.  Casi el 75% del volumen total fue

de larga distancia (más de 300 km), la mitad de los cuales

(37%) se realizó en distancias superiores a 1000 km. Estas

cuotas se han mantenido constantes en el tiempo, pero con

importantes variaciones entre modos: para la aviación y el

transporte marítimo (tanto IWW como cabotaje) más del

95% fue transporte de larga distancia, mientras que para la

carretera y el ferrocarril las cuotas fueron menores. Tras

una tendencia sostenida al crecimiento, el volumen total de

trasporte de mercancías de larga distancia descendió mucho

entre 2008 y 2009. El volumen volvió a crecer en 2010, aun-

que sin volver a alcanzar el punto culminante de 2007.

Suponiendo que los intervalos utilizados para cada modo

son los de 2010, la figura 4.2 evidencia que la navegación

domina el transporte de mercancías de larga distancia, con

el 53% aproximadamente del total de toneladas-km asigna-

das a vías navegables interiores y a navegación de cabotaje.

Le sigue la carretera, con el 37% y el ferrocarril con el 10%.

La cuota de la navegación no es significativa.

Transporte por carretera

Desde el inicio de la crisis financiera, el volumen de trans-

porte por carretera decayó fuertemente en todos los inter-

valos, un 9% de media entre 2006 y 2012. Con el tiempo, la

cuota del transporte por carretera en distancias superiores

a 300 km ha crecido. En 2012, el 56% de las mercancías

transportadas por carretera en la UE-28 se hizo a distan-

cias superiores a 300 km (Eurostat, 2013). Sin embargo,

para los vehículos matriculados en la UE-15, esta cuota fue

del 53%. Por lo tanto, hay diferencias significativas en los

perfiles de distancia entre Estados miembros (figura 6.1

izquierda).

El factor de carga medio en 2012 fue de 11,9 toneladas por

vehículo (figura 6.1 derecha). Desde 2003, este factor de

carga ha permanecido más o menos constante, y el trans-

porte por carretera de larga distancia tiende a ser más efi-

ciente que el transporte entre distancias cortas. 
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6. TRANSPORTE DE MERCANCÍAS DE LARGA DISTANCIA
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• Cerca del 75% de los volúmenes de transporte de mercancías se producen a distancias superiores a 300 km. De este volu-

men, el 86% se transporta por vía marítima o por carretera. El transporte marítimo, incluyendo las vías navegables interio-

res, domina el transporte de mercancías de larga distancia, con aproximadamente el 53% del total de toneladas-km. En la

UE-28, el 56% de todos los transportes de mercancías por carretera en 2012 superó los 300 km.

• Los factores de carga en el transporte por carretera de larga distancia son más altos que en el transporte de corta distancia,

y se han mantenido estables a lo largo del tiempo.

• El transporte de mercancías comparado con la actividad económica mundial aumenta proporcionalmente más. El sector del

transporte marítimo internacional realiza alrededor del 90% del volumen de comercio mundial, mientras que el transporte

aéreo mueve alrededor del 40% del capital.

• Varias tendencias socioeconómicas (como el aumento de la proporción de productos de alto valor, los rápidamente cam-

biantes gustos de los consumidores, la logística “just- in-time”) aumentarán aún más las ventajas competitivas de los modos

rápidos como el transporte aéreo. Sin embargo, la política también puede afectar a la elección y la eficiencia modal.

• Las Previsiones encargadas por la Comisión Europea (CE, 2013b) muestran que se espera que el transporte de mercancías

en la UE crezca en línea con el PIB hasta el año 2030. Se espera que este crecimiento se ralentice a partir de 2030, como

resultado del menor crecimiento del PIB y también como consecuencia del trasvase cada vez más hacia una economía de

servicios, así como de los límites a los que podrían abastecerse productos y recursos.

• A pesar de que está previsto que la demanda de energía se  desvincule de la actividad de transporte, las emisiones de CO2

del transporte de mercancías todavía aumentarían casi un 9% entre 2010 y 2050, debido principalmente al crecimiento del

transporte por carretera.



Dado que los factores de carga expresados en unidades de

peso no tienen en cuenta el hecho de que el volumen puede

ser un factor limitador en la logística en algunos casos, y pue-

den representar un punto de vista demasiado optimista del

potencial de mayores crecimientos. Un indicador alternativo

es el nivel de circulación en vacío (CE, 2014b), que se tratará

con más detalle en el apartado 7.1
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FIG URA 6.1.  CUOTA POR DISTANCIAS DEL TRANSPORTE DE MERCANCÍAS POR CARRETERA (tkm) EN LA UE-28(izquierda)

Y FACTORES DE CARGA SEGÚN LA DISTANCIA (derecha). 2012
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Transporte marítimo

Las estimaciones provisionales indican que en 2012,

1.401.000 millones de tkm se transportaron por mar entre los

Estados miembros de la UE-28, un aumento del 21% en rela-

ción a 1995. Sin embargo, esta cifra es 141.000 millones de

tkm inferior a la de 2007, cuando el volumen creció un 33%

en relación a 1995.

En 2012, 3.700 millones de toneladas de mercancías pasaron

por los puertos de la UE-28, un aumento del 7,5% comparado

con 2003. La cuota de los puertos de la UE-15 es del 91% de

este volumen total. Como consecuencia de la crisis financie-

ra, las toneladas transportadas por mar desde y hacia la UE-

27 cayeron fuertemente en la segunda mitad de 2008 y la

recuperación fue lenta, por lo que la cantidad de toneladas

transportadas todavía es inferior a los niveles anteriores a la

crisis en la mayor parte de las regiones (ITF/OCDE, 2013c). 

Transporte aéreo

Según las estimaciones provisionales, 2.510 millones de tkm

fueron transportados por aire en la UE-28 en 2012, un

aumento del 25,8% en relación a 1995. Sin embargo, esta

cifra es inferior a la de 2007, cuando el volumen creció un

37% en relación a 1995,  en 240 millones de tkm (DG Movili-

dad y Transporte, 2014). ITF indica que tras una rápida recu-

peración después de la crisis financiera, las toneladas trans-

portadas por aire vuelven a estar en una tendencia

decreciente (ITF/OCDE, 2013b).

La aviación representa el 0,6% del volumen total de los inter-

cambios entre la UE y terceros países, pero el 22% del impor-

te total (CE, 2011c). El mercado de transporte de mercancías

por vía aérea está dominado, por lo tanto, por mercancías de

alto valor añadido.

6.2 Emisiones Específicas del Transporte

de Mercancías de Larga Distancia

Los impactos medioambientales del transporte son muchos

(ver capítulo 4). El trasvase modal desde la carretera a otros

modos es un instrumento para reducirlos. A título ilustrativo,

por lo tanto, vamos a comparar el rendimiento modal de los

contaminantes atmosféricos y de las emisiones específicas

de gases de efecto invernadero (medidos en gramos de con-

taminante por tkm.

En los transportes no terrestres, las emisiones de CO2 pueden

variar entre 2g por tkm para envíos a granel en barco y

1.700g por tkm para transporte en avión a corta distancia

(IPCC, 2013).

En el caso de transporte terrestre de mercancías, hay que

resaltar varios puntos: 

• En primer lugar, en términos de emisiones de CO2 por tkm, el

ferrocarril (una media de diesel y electricidad) y las vías

navegables interiores tienen mejores rendimientos que los

camiones. Para camiones, cuanto menor es el camión, más

altas son sus emisiones por tkm: los factores de emisión para
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camiones de menos de 7,5 toneladas son más de 10 veces

superiores a los del ferrocarril y la navegación interior.

• En segundo lugar, en relación a las emisiones de NOx , el

ferrocarril también tiene mejor rendimiento. El rendimiento

relativo de la navegación interior es peor que el de los camio-

nes de más de 7,5 toneladas. Una vez más, las emisiones de

los modos con peor rendimiento son aproximadamente 10

veces más altas que las de los que tienen mejor rendimiento.

• En tercer lugar, para las emisiones de PM10 , el ranking es,

en gran medida, similar al del NOx.

• En cuarto lugar, el ferrocarril es el que tiene mejor rendi-

miento según la mayoría de los criterios, aunque los camio-

nes de más de 32 toneladas funcionan mejor en relación a

las emisiones de SO2 y VOC.

Este apartado se centra en las emisiones de los tubos de

escape, excepto para el transporte ferroviario, para el que

también se han tenido en cuenta las emisiones de la produc-

ción de electricidad.

Para interpretar las cifras, es importante recordar que las

“medias comunitarias” esconden importantes variaciones en

cada modo y, por lo tanto, pueden ser muy engañosas. Por

ejemplo, en varios tipos de vehículos, el límite superior de emi-

siones directas de CO2 por tkm excede el límite inferior en un

factor de dos o más (IPCC, 2013). Además, estas emisiones por

tkm no se pueden utilizar directamente para comparar las emi-

siones totales en unos puntos de origen-destino concretos. De

hecho, no tienen en cuenta que viajar en tren o por vías nave-

gables interiores es, a menudo, más largo que por carretera, y

que no incluyen las emisiones anteriores y posteriores al trans-

porte. Una vez incluidas estas consideraciones en el análisis, el

rendimiento medioambiental de los modos diferentes a la

carretera es menos sorprendente. Por ejemplo, los trenes diesel

y los barcos de navegación interior emiten más PM10 y NOX que

los camiones si necesitan desvíos importantes, y lo mismo

sucede en el caso de barcos pequeños (den Boer et al., 2011).

Otra manera de ver este tema es considerar los valores

monetarios de los costes externos del transporte (ver cuadro

6.1 sobre cuotas de internalización para diferentes modos de

transporte y trayectos), que tienen en cuenta un mayor

rango de efectos que la simple contaminación atmosférica,

tales como la congestión y el coste de los accidentes, así como

dónde y cuándo tiene lugar el transporte (y, por lo tanto,

cuántas personas están expuestas a estos efectos pernicio-

sos). El uso de este enfoque se traduce en una gama aún más

amplia de valores unitarios, como se puede ver en la reciente

actualización del Manual de los costes externos del trans-

porte, Informe Final (Korzhenevych et al., 2014).

En primer lugar, en la legislación de la UE, las normas sobre

contaminantes atmosféricos se aplican sólo a los nuevos

motores. Por lo tanto, la combinación de las normas sobre

emisiones y la estructura por antiguedad de la flota determi-

na las emisiones por unidad de trabajo realizado por el motor.

Por ejemplo, para los camiones de entre 28 y 32 toneladas,

los costes externos por tkm en las autopistas varían de 1,22 €

por tkm para un camión Euro 0 a 0,03 € por tkm para un

camión Euro VI.

En segundo lugar, las emisiones actuales por tkm también

dependen del factor de carga del vehículo.

• Los factores de carga implícitos usados por Korzhenevych

et al. (2014) varían entre 1,5 toneladas por camión en el

rango 3,5–7,5, y 16 toneladas para camiones de más de 32

toneladas. Esta es la razón, por ejemplo en las autopistas,

de que no haya casi diferencia entre el factor seis, el más

alto (0,15 € por tkm para camiones inferiores a 7,5 tonela-

das) y el más bajo (0,027 € por tkm para  camiones de más

de 32 toneladas) en los costes externos por contaminación

atmosférica por tonelada-km para camiones Euro VI.

• Igualmente, en el caso de la navegación interior, los costes

externos entre barcos que tienen motores con reducción cata-

lítica selectiva y filtros de partículas diesel y los que no tienen

estas mejoras pueden ser de más de un factor cinco. Depen-

diendo de la capacidad, los factores de carga pueden variar

entre 189 toneladas y 10.530 toneladas para barcos pesados

de transportes a granel, y los costes externos correspondien-

tes por tkm también pueden variar en más de un factor dos.

• En comparación, para un tren diesel con un factor de carga

500, este coste externo es 0,6 € por tkm, y para un tren eléc-

trico, de 0,08 € por tkm. En función del mix energético, los

costes externos por generación de electricidad para el trans-

porte ferroviario también pueden variar sustancialmente.

• Finalmente, en el transporte marítimo, los costes externos

por tonelada-km en el Mar del Norte pueden oscilar entre

0,13 € por tkm y 0,91 € por tkm, dependiendo, del tipo y del

factor de carga del barco. Las mismas diferencias son apli-

cables a otras regiones.

Así, el “buen” rendimiento de un modo concreto puede refle-

jar unas normas sobre emisiones muy rigurosas para ese

modo, un perfil “joven” en cuanto a la edad, altos factores de

carga o una combinación de las tres cosas. 

En comparación con los camiones, los barcos de navegación

interior en general, tienen mejor rendimiento en términos de

factores de carga. Sin embargo, la vida media de los motores

es muy larga y las normas sobre emisiones de NOX y PM10

para los nuevos motores son menos estrictas que para los

camiones. Se prevé que, sin nuevas medidas como el desarro-

llo de ambiciosas normas sobre emisiones para barcos de

navegación interior, el rendimiento relativo de IWW se dete-

riorará aún más (Panteia/NEA et al., 2013).
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El porcentaje de internalización también cambia de una ruta a otra, reflejando, por un lado, las diferencias en impuestos y

tasas y, por otro lado, en costes externos.  Los niveles de internalización en el transporte por carretera, por ejemplo, son

muy sensibles a los impuestos sobre el diesel  (ver cuadro 2 . 10). Unos subsidios bien diseñados también pueden  utilizar-

se como instrumentos de regulación para reducir los efectos externos del transporte.  En la práctica, a menudo proporcio-

nan incentivos para un comportamiento perjudicial para el medio ambiente. Ver Withana et al. (2012) para ejemplos en el

sector del transporte.
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CUADRO  6.1.  INTERNALIZACIÓ N DE LO S EFECTO S EXTERNO S EN LO S CO RREDO RES EURO PEO S DE M ERCANCÍAS

Mellin et al. (2013) Estudiaron el porcentaje de internalización de los efectos externos a través de tasas y cánones en dos

corredores europeos de mercancías en 2012, para carretera, ferrocarril y transporte marítimo. Consideraron los siguientes

costes externos: contaminación atmosférica, CO2, ruidos, accidentes y desgaste de la infraestructura. Los valores unitarios

en su análisis se basan principalmente en datos presentados en la Guía para la estimación de los costes externos en el sector

del transporte (Maibach et al., 2008).

El porcentaje de internalización (definido como impuestos y cargas variables divididas por el coste externo marginal) varía

considerablemente según los modos, países y rutas. Comparando los tres modos de transporte, el porcentaje de internaliza-

ción es más alto para la carretera y el transporte ferroviario y más bajo para el transporte marítimo. El bajo nivel de internali-

zación del transporte marítimo refleja que la política medioambiental en este sector se limita actualmente a las normas sobre

el azufre permitido en los combustibles, con la excepción de las cuotas de navegación en Suecia y un impuesto sobre emisio-

nes de NOX en Noruega. Por el contrario, el transporte por carretera, está sujeto a impuestos variables altos.

PORCENTAJES DE INTERNALIZACIÓN PARA DIFERENTES MODOS DE TRANSPORTE Y RUTAS
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6.3 Factores que Afectan al Volumen

de Transporte de Mercancías a

Larga Distancia en Europa

El valor en términos de volumen (es decir, contabilizando los

cambios en los precios y tipos de cambio) de las exportacio-

nes mundiales de mercancías ha aumentado más de cuatro

veces entre 1980 y 2011 (OMC, 2013). Por otra parte, desde

1950, las exportaciones han respondido proporcionalmente

a los cambios en la actividad económica mundial.

El consiguiente aumento de la demanda de transporte ha

afectado sobre todo al transporte marítimo y al transporte

aéreo internacional. El comercio marítimo ha aumentado,

desde poco más de 11 billones de toneladas-milla en 1970 a

más de 32 billones de toneladas-milla en 2008 (UNCTAD,

2009). El sector del transporte marítimo internacional reali-

za alrededor de 90% del comercio mundial (IMO, 2012).Esto

no es sorprendente, ya que no hay sustitutos directos del

transporte marítimo para muchos productos y rutas comer-

ciales (Corbett et al., 2010). La importancia del transporte

aéreo ha aumentado debido a varios factores, tales como la

desregulación del mercado aéreo, el transporte de productos

de alto valor añadido y una creciente demanda de productos

muy urgentes o de duración limitada (como productos exóti-

cos, componentes industriales y documentos legales). En

consecuencia, los aviones transportan el 40% del comercio

mundial en valor, a pesar de que sólo transportan el 2% del

volumen (Button y Pels, 2010).

Según la Organización Mundial del Comercio (OMC, 2013),

los factores que explican este rápido crecimiento en el

comercio son los siguientes: en primer lugar, los tratados

multilaterales y regionales han llevado a reducciones impor-

tantes tanto de aranceles como de medidas proteccionistas

no arancelarias. El segundo factor importante ha sido una

disminución espectacular en los costos de transporte. A

esto contribuyen la creciente potencia de los motores en

todos los modos, la introducción de contenedores y el tama-

ño cada vez mayor de los barcos. En tercer lugar, los avances

en tecnologías de la información han reducido el coste de las

comunicaciones internacionales, facilitando el desarrollo de

un comercio mundial de servicios. Un último elemento ha

sido la apertura de mercados emergentes, especialmente

India y China.

En la última década, el comercio total dentro de la UE ha

aumentado una media del 4% anual, mientras que las

exportaciones desde la UE hacia el resto del mundo han

aumentado un 7% anual como media. Para las importacio-

nes desde el resto del mundo hacia la UE-27, la tasa media de

crecimiento es del 6%. Por lo tanto, a pesar de la ampliación

de la UE incluyendo 13 nuevos miembros a partir de 2004, el

comercio con el resto del mundo ha crecido más rápidamen-

te que dentro de la UE, lo que sugiere un aumento mayor del

transporte de (muy) larga distancia.

Entre 2004 y 2012, la cuota de la UE en las importaciones

mundiales osciló entre el 11,5 y el 12,8%. En el mismo perío-

do, su cuota en las exportaciones mundiales osciló entre el

11,1% y el 11,9%.

6.4 Fuerzas Impulsoras de la Elección

Modal en el Transporte de Mercancías de

Larga Distancia en Europa

Las opciones de transporte están integradas en un sistema

logístico más amplio. Por ejemplo, el grado de centralización

de stocks es consecuencia de la compensación entre los cos-

tes de transporte y de almacenamiento. Se ha argumentado

que la disminución de los gastos de transporte ha llevado a

una centralización adicional de mercancías (Vierth, 2014).

Además, la tendencia a reducir el stock creando sólo cadenas

de montaje puntuales requiere entregas pequeñas y fre-

cuentes, lo que favorece el uso de camiones o furgonetas. El

transporte por carretera también permite a las empresas

optimizar sus envíos variando el número o el tamaño de los

vehículos, mientras que el ferrocarril sólo ofrece transporte

de mercancías en soportes predeterminados. Por último,

como la mayoría de las empresas no tienen conexión directa

con el ferrocarril o las vías navegables, el transporte por

carretera sigue siendo necesario para la entrega final (San-

tos et al., 2010).

Para una determinada red de terminales, la elección modal

es el resultado de la reducción del coste total del transporte,

es decir, la suma del coste monetario y el tiempo de trans-

porte (Tavasszy y van Meijeren, 2011). Tanto el coste mone-

tario como el coste de oportunidad del tiempo invertido en el

transporte varían según la mercancía, lo que explica por

qué, para un origen-destino dado, se pueden elegir diferen-

tes modos. Por ejemplo, algunos productos son perecederos,

y su coste de oportunidad del tiempo de transporte es muy

alto. Según el valor final en función del coste de oportuni-

dad, podrían ser preferibles modos rápidos como el transpor-

te aéreo. Otros bienes tienen un coste de oportunidad del

tiempo bajo, y un valor bajo en relación al peso. Para estos

productos, los modos de transporte lentos y de gran volu-

men con economías de escala (como la navegación o, en

menor medida, el ferrocarril) son los preferidos.

Para cada producto y cada par de modos, existe un punto de

equilibrio entre el modo más rápido y el más barato. Algunas

tendencias socioeconómicas recientes (como el aumento de

la proporción de productos de alto valor añadido en el consu-

mo total y los rápidamente cambiantes gustos de los consu-



midores) creen que es probable que aumenten aún más las

ventajas competitivas de los modos rápidos.

Aún así, las ventajas e inconvenientes de los diferentes

modos de transporte también son el resultado de decisiones

políticas. El impacto de algunas políticas (como la inversión

pública en infraestructuras específicas o los subsidios a los

operadores de transporte) en la posición competitiva de los

distintos modos es directo. Sin embargo, también hay ejem-

plos de políticas, en las que el vínculo con los costes genera-

lizados es más indirecto. Por ejemplo, en el comercio interna-

cional, los costes logísticos están afectados por factores

como la falta de interconexiones de transporte entre países

(ver Braconier y Pisu (2013) en relación a un debate reciente

sobre la conectividad vial en Europa), la falta de dispositivos

interoperables, los obstáculos administrativos, etc. Algunos

modos son más duramente obstaculizados por estos facto-

res que otros. El Capítulo 7 tratará la manera en que la UE ha

estado trabajando constantemente en la eliminación de

estas barreras, con resultados desiguales.

6.5. Tendencias Previstas en el Transporte

de Mercancías de Larga Distancia

La Comisión Europea (CE, 2013b) espera que, bajo las

actuales tendencias y con las políticas adoptadas, la activi-

dad del transporte crezca de manera significativa, con las

tasas de crecimiento más altas de 2010 a 2030. El creci-

miento del transporte de mercancías será mayor que el de

pasajeros, y estará más estrechamente alineado con el cre-

cimiento del PIB.

Se espera que el aumento del transporte de mercancías se

ralentice a partir de 2030 como resultado del un menor

crecimiento del PIB, y también del cambio hacia una econo-

mía de servicios, así como de los límites impuestos por la

lejanía de las fuentes de abastecimiento y la deslocaliza-

ción. Se espera que el mayor crecimiento de la actividad de

transporte de mercancías por carretera se produzca en la

UE-13.

La Comisión Europea prevé que después de 2015 la deman-

da de energía de la actividad del transporte se duplique,

debido a factores como el mayor uso de tecnologías más efi-

cientes (por ejemplo, en los vehículos el diseño y el sistema

de propulsión) la sustitución del diesel por la electricidad en

el ferrocarril, la introducción de coches eléctricos en algu-

nos nichos del mercado, tales como los desplazamientos

urbanos y la flota municipal y el crecimiento limitado de

combustibles derivados del petróleo y el gas natural

(dependiendo de la disponibilidad de infraestructuras de

suministro). Las proyecciones de la Comisión Europea (CE,

2013b) muestran que después de las tendencias actuales y

de las políticas adoptadas, las emisiones de CO2 de todo el

transporte podrían caer en torno al 8% para 2050 en rela-

ción a 2010, a pesar del aumento del 9% de las emisiones

de CO2 previsto para el transporte de mercancías. Se necesi-

tarán mayores esfuerzos para conseguir las ambiciosas

reducciones del 60% para 2050 respecto a los niveles de

1990 en un escenario de crecimiento de la actividad de

transporte. 

Sin embargo, según las últimas perspectivas para el trans-

porte del ITF (ITF/OECD, 2013c), hay bastante incertidum-

bre con respecto al crecimiento del PIB y la intensidad del

transporte de mercancías de ese crecimiento. Según el

escenario, el ITF sugirió que, en el periodo 2010-2050, el

transporte terrestre de mercancías podría crecer entre un

40% y un 125% en los países de la OCDE y entre el 100% y

el 430% en otros países. En estos escenarios, la emisiones

de CO2 disminuirían hasta un 4% en los países de la OCDE

en un escenario de lento desarrollo económico y desacopla-

miento, pero aumentaría hasta el 50% en caso de creci-

mientos más fuertes y de una relación paritaria entre el PIB

y el transporte de mercancías.
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C UADRO  6.2. TRANSPORTE DE ALIMENTOS (FOOD MILES3)

En los últimos años, se ha producido un creciente interés en el concepto de transporte de alimentos, es decir, la dis-

tancia que recorre un alimento desde su producción hasta el consumidor (Van Passel, 2013). El concepto generalmen-

te enfatiza los costes medioambientales (concretamente, las emisiones de CO2) del transporte de alimentos a largas

distancias.  

Utilizar “foot miles” como indicador de sostenibilidad del sistema de transporte plantea al menos tres problemas. En primer

lugar, las emisiones de CO2 por unidad de producto (en lugar de millas de alimentos por unidad de producto) son lo que real-

mente importa desde el punto de vista climático. Por lo tanto, es fundamental tener en cuenta que algunos modos (como el

transporte marítimo internacional) se caracterizan por importantes economías de escala, y por lo tanto por bajas emisiones

de CO2 por tonelada-km. También hay que tener en cuenta que, incluso dentro de un modo dado, algunos vehículos tienen

factores de carga más altos que otros (Coley et al, 2009; Grolleau et al., 2010). En segundo lugar, la sostenibilidad es un tema

más amplio que sólo las emisiones de CO2 (Avetisyan et al, 2014; Coley et al, 2009). En tercer lugar, lo que importa es la sos-

tenibilidad ambiental y económica de toda la cadena de suministro, incluyendo producción, almacenamiento, envasado y

consumo. Van Passel (2013) se refiere, entre otras cosas, a las siguientes causas de complicación: (a) los beneficios relativos

y los costes varían con las estaciones, (b) las diferencias locales en la escala de producción y en la calidad del alimento, y (c)

las diferencias en la tecnología a través de toda la cadena.

Aunque no se pueden generalizar las conclusiones de los estudios de casos individuales, Van Passel (2013) utiliza tres ejem-

plos para ilustrar estos temas.

En primer lugar, Coley et al. ( 2009 ) han comparado las emisiones relativas siguientes: (a) un sistema basado en un creci-

miento a gran escala, de productos a granel almacenados en frío, la distribución masiva a centros regionales, y a continua-

ción, la entrega a domicilio, y (b) el caso más simple de un sistema de suministro, en el que el cliente viaja a una granja local

que vende productos . Con el fin de centrarse en las emisiones del transporte, no han considerado el crecimiento y el abas-

tecimiento de los productos. Demuestran que, para un sistema a gran escala, la mayor parte de las emisiones no surge por

la refrigeración o el transporte de productos utilizando vehículos pesados, sino en la fase de entrega final, que utiliza vehí-

culos ligeros (LGV) para el reparto. Si los clientes recorren una distancia de ida y vuelta de más de 7,4 km para comprar sus

verduras orgánicas, Coley et al. (2009) consideran que sus emisiones de carbono serán probablemente mayores que si utili-

zan un método alternativo.

En segundo lugar, Wong y Hallsworth (2012) han tenido en cuenta la huella de carbono asociada a la producción de ver-

duras frescas en invernaderos con calefacción. Estiman que las emisiones de CO2 por kilogramo de tomates que se consu-

men en Vancouver es  casi 7 veces mayor en los cultivos de invernadero "local" que en un campo de cultivo a 2.400 km de

distancia.

En tercer lugar, Avetisyan et al. (2014) han estudiado las implicaciones de las diferencias en la intensidad de las emisiones

de la producción de alimentos en todas las regiones, en particular de las emisiones de gases de efecto invernadero distintos

del CO2. Llegan a la conclusión de que, en la mayoría de los casos, el cambio en las emisiones de producción domina el cam-

bio en las emisiones del transporte. Una de las excepciones son los productos lácteos en la UE.

Resumiendo, el principal problema no es la distancia recorrida como tal, sino las preferencias de los consumidores por una

dieta diversificada, independientemente de la estación. Si las emisiones de CO2 de los tomates frescos que implica el con-

sumo de todo el año son generadas por el calentamiento de los invernaderos o por el transporte desde lugares remotos es

irrelevante desde el punto de vista ambiental. La clave es tener en cuenta todos los factores externos, independientemen-

te de su origen, y la medida en que están incluidos en el precio final. En este sentido, la Comisión Europea está trabajando

actualmente en la “Huella medioambiental de los productos”, cuyo proyecto actual incluye el transporte. La metodología

se está probando con proyectos piloto en cooperación con grupos de interés voluntarios, y la segunda ola de pruebas inclu-

ye productos del sector de la alimentación (ver http://ec.europa.eu/environment/eussd/smgp/pef_pilots.htm).

3. El concepto “Food miles” hace referencia a la distancia con la que la comida es

transportada desde su producción hasta que llega a las manos del consumidor.

Nota del traductor.
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El marco “Evitar, trasvasar, Mejorar” (Avoid, Shift

and Improve; ASI)  

Existen tres enfoques clave para mejorar el rendimiento

medioambiental del transporte de larga distancia: 

• Las políticas para “evitar” reducen la necesidad de viajar

y el número de viajes y/o la distancia influyendo en los

orígenes y destinos a través del uso del suelo y la plani-

ficación regional, reduciendo el número y la duración de

los viajes a través de la planificación logística, o afron-

tando las necesidades de accesibilidad sin desplazamien-

to físico.

• Las políticas para “trasvasar” permiten fomentar el desa-

rrollo y la utilización de los modos de transporte que pro-

ducen bajos impactos medioambientales. 

• Las políticas para “mejorar” reducen rendimiento medio-

ambiental de los medios de transporte a través de la intro-

ducción de innovaciones tecnológicas, combustibles y

vehículos eficientes, reducción del consumo de energía y

de las emisiones de todos los modos de transporte.

En la práctica, la diferencia entre los tres enfoques no siem-

pre está clara. Por ejemplo, los instrumentos de fijación de

precios pueden afectar no sólo a la demanda total de viajes o

a la elección modal, sino también a la elección del vehículo (y

por lo tanto también al consumo energético y las emisiones

de los vehículos).

La política europea de transportes se basa sobre todo en dos

premisas relacionadas: primero, que el transporte es un faci-

litador del crecimiento económico, y en segundo lugar, que

hay que satisfacer de manera eficiente los deseos de los ciu-

dadanos y las necesidades de la economía europea en el

transporte de mercancías. La relación general entre el trans-

porte y la economía ha generado tradicionalmente una gran

controversia en el mundo académico. Por ejemplo, Banister

(2012) afirma que los sistemas de transporte en los países

desarrollados proporcionan accesibilidad competitiva con

una variedad de modos en la mayor parte del territorio, y que

dejó de ser un cuello de botella para la economía hace mucho

tiempo. Además de esto, investigaciones recientes sugieren

correlaciones positivas entre las limitaciones a la movilidad

(peajes de carretera más altos o congestión de tráfico) y la

60

7. MINIMIZAR LAS PRESIONES AMBIENTALES DEL TRANSPORTE DE LARGA DISTANCIA

Mensa je s  C l ave

• Las opciones para reducir al mínimo los impactos ambientales del transporte de larga distancia están condicionados por

la visión de los viajes como signo de una economía fuerte y como estimulante de la creación de empleo: son preferibles

las medidas para “mejorar” y “trasvasar” a las de “evitar”. Sin embargo, evitar viajes innecesarios y disminuir la inten-

sidad del transporte son también colaboradores indispensables para minimizar las presiones medioambientales del

transporte.

• Existe la posibilidad de mejorar los factores de carga en el transporte de mercancías de larga distancia a través de la utili-

zación generalizada de modelos de negocio innovadores en materia de logística. La revisión de las restricciones regulato-

rias también podría contribuir a una mayor optimización, pero puede chocar con otros objetivos políticos.

• Las políticas para promover un trasvase modal desde la carretera y el transporte aéreo se han centrado en tratar de ase-

gurar que todos los modos de transporte tengan unos precios que reflejen sus costes totales (incluyendo las externalida-

des negativas), en la mejora de las condiciones de mercado, y en la superación de barreras administrativas y técnicas. A

pesar de la gran cantidad de iniciativas políticas en estos campos, aún queda mucho por hacer. Hasta la fecha, no se ha

materializado un trasvase modal significativo a nivel europeo, a pesar de que los volúmenes absolutos de los modos dis-

tintos de la carretera hayan crecido. Más allá de la cuestión de si es posible y hasta qué punto los modos distintos de la

carretera pueden asumir un gran trasvase modal, los beneficios medioambientales reales de ese trasvase también depen-

derían de las rutas, de los índices de ocupación y de otros detalles concretos.

• Los estándares técnicos han dado lugar a mejoras significativas en el rendimiento medioambiental del transporte, pero no

afectan a todos los tipos de vehículos y modos de transporte. Además, existe una divergencia entre las emisiones reales

y las de los ciclos de prueba de los vehículos. Las medidas para controlar las emisiones de gases de efecto invernadero del

sector marítimo y de la aviación internacional se están desarrollando en línea con varios ámbitos internacionales.
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productividad (Litman, 2014). Evitar viajes innecesarios tam-

bién reduce los recursos (tiempo, vehículos y combustible) y

los costes de los desplazamientos, permitiendo que se dedi-

quen a actividades más productivas.

La relación entre el transporte -y sus presiones ambientales

relacionadas- y la economía es muy compleja, y depende de

múltiples variables, incluyendo la potencial competitividad

entre modos. Un estudio realizado por Ecoplan (2011) para

Suiza investigó el impacto de la crisis económica en el trans-

porte de mercancías a través de los Alpes. Llegó a la conclu-

sión de que sin la crisis económica, el transporte de mercan-

cías habría sido superior a los flujos de tráfico observados:

entre un 12% y un 16% para el transporte por carretera, y

un 25% para el transporte ferroviario. El trasvase del ferro-

carril a la carretera no se habría producido sin la crisis eco-

nómica. Sobre la base de un modelo de transporte, el estudio

concluye que el cambio modal hacia la carretera puede

explicarse por la reducción del precio del transporte por

carretera en comparación con el transporte por ferrocarril.

El transporte aéreo y por carretera son, de hecho, capaces

de adaptarse mejor a las circunstancias económicas (y de

bajar los precios si es necesario) que el transporte ferrovia-

rio y el marítimo.

Por último, varios estudios han afirmado recientemente que

la introducción acelerada de vehículos eléctricos y de bajo

consumo de combustible en el mercado del transporte auto-

movilístico puede tener beneficios positivos para el empleo,

estimular el crecimiento económico y mitigar el cambio cli-

mático (de Bruyn et al., 2012, o UBA/ INFRAS/IFEU, 2013).

7.1 Evitar Viajes o Reducir Distancias

En el transporte de pasajeros, se entienden como viajes de

larga distancia tanto los que se hacen por negocios como por

ocio. Mientras que en el primer caso los pasajeros pueden ser

autónomos, debido a razones económicas (directivos y tra-

bajadores comparten el incentivo natural de limitar sus via-

jes para aumentar la productividad), los viajes de ocio han

estado en gran medida afectados por los intentos de los ope-

radores de estimular la demanda con estrategias de “gestión

del rendimiento”.

La reducción de los viajes de ocio, principalmente se ha

fomentado como apoyo de la economía "local", con campañas

para animar a los residentes nacionales a tomar más días de

vacaciones en sus respectivos países y para impulsar las

economías locales a través del crecimiento del gasto de los

visitantes, frente a la elección de viajes de larga distancia.

Por otro lado, las teleconferencias pueden reemplazar algu-

nos viajes de larga distancia con fines comerciales, cuando la

interacción cara a cara no es crucial. Los servicios gratuitos

de internet o de bajo coste han hecho las teleconferencias

más accesibles, ofreciendo gran variedad de opciones y pre-

sentando cada vez más alternativas a las tecnologías más

sofisticadas y a las reuniones presenciales.

En el transporte de mercancías, el sector logístico puede

llevar a cabo varias medidas para reducir la demanda de

viajes mejorando el coeficiente de ocupación de los vehícu-

los: “backloading” (transporte de mercancías en los viajes

de vuelta, usando el espacio que ya se pagó y utilizó en el

viaje de ida), uso de sistemas más eficientes de gestión de

espacios y embalaje, adaptación a ciclos de pedidos más

eficientes, y consolidación de la carga en vehículos más

grandes y/o pesados. Otros pueden reducir realmente el

número de viajes o de toneladas-km mediante una mejor

integración de cadenas y redes de transportes en la ges-

tión de la producción y la distribución (McKinnon, 2010;

TRT, 2009).

El enfoque tradicional de consolidación de la carga es para

que los transportistas firmen uno a uno los contratos con los

proveedores de servicios logísticos, que buscarán agrupar

oportunidades sobre una base geográfica (Liimatainen et al.,

2014). Otra posible solución es la colaboración horizontal

entre los transportistas, aunque en la práctica, las empresas

son reacias a trabajar con grupos que no conocen. Los inter-

cambios de mercancías “on line” pueden facilitar la búsqueda

de socios y gestionar un sistema de "gestión de la reputación”

directamente o a través de intermediarios independientes

(ver, por ejemplo http://www.co3-project.eu/innovation y

Jacobs et al., 2014).

Aunque los niveles de funcionamiento en vacío han dismi-

nuido ligeramente en los últimos años, en 2012, casi una

cuarta parte (23,2%) del total de vehículos-km de camiones

en la UE se realizó en vacío  (CE, 2014b). Esto indica que aún

hay un amplio margen de mejora. En general, las medidas

políticas que aumentan el coste del transporte (impuestos

sobre el combustible o peajes) podrían aportar mayores

incentivos para que las empresas privadas superaran los

problemas de coordinación. Las medidas de mejora del

transporte de mercancías también están actualmente fre-

nadas por restricciones regulatorias, tales como las normas

sobre cabotaje (Reglamento (CE) nº 1072/2009) y las res-

tricciones en el tamaño y el peso de los camiones (ver cua-

dro 7.1). La eliminación de estas restricciones conllevará dos

efectos opuestos. A través de su efecto directo sobre la efi-

ciencia de los operadores de carreteras, dará lugar a emisio-

nes más bajas. Sin embargo, también es probable se traduz-

can en precios más bajos para el transporte de mercancías

por carretera (lo que hace aún más difícil la competencia

para los otros modos) y en aumento de las presiones medio-

ambientales, especialmente a nivel local.
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7.2 Trasvase hacia Modos Más Ecológicos

Según la Comisión (CE, 2011a), un 30% del transporte de mer-

cancías por carretera a más de 300 kilómetros debería trasva-

sarse a otros modos, como el transporte ferroviario o por vías

navegables en 2030, y más del 50% en 2050. En cuanto al

transporte de pasajeros, la mayor parte de los pasajeros de

media distancia deberían viajar en tren en 2050. El Libro

Blanco del Transporte 2011 pretende fomentar aún más el

atractivo de los modos distintos de la carretera a través de una

doble estrategia: en primer lugar, afrontar todos los modos

con sus costes totales (incluyendo los de externalidades

negativas); y en segundo lugar, mejorando directamente las

condiciones de mercado de los modos distintos a la carretera.

Que todos los modos de transporte afronten

sus costes reales

La base de la primera categoría de medidas es la “Euroviñeta”

(Directiva 1999/62/CE y sus sucesivas modificaciones; UE,

2011b), que establece las reglas bajo las cuales los Estados

miembros pueden cobrar por el uso de la infraestructura de

carretera. Sin embargo, esta tasa no es obligatoria y está limi-

tada a los vehículos pesados en la red transeuropea y auto-

pistas. Los Estados miembros están autorizados a diferenciar

los peajes en función de la categoría de las emisiones de los

vehículos (clasificación «EURO») y el nivel de daño que causa

a las carreteras, el lugar, el tiempo y la cantidad de conges-

tión; Sin embargo, los peajes no se diferencian por emisiones

de gases de efecto invernadero.

Debido a que la tasa no es obligatoria, es difícil prever los

impactos reales de la última revisión de la Directiva. Christidis

y Brons (2010) analizaron diferentes escenarios posibles para

las tasas reales. Aumentar las tasas podría suponer cambios en

las actividades de transporte, tales como la modificación de los

horarios de viaje, las tecnologías de los vehículos y la organiza-

ción de los operadores de transporte. Si son suficientemente

altas, las tasas también podrían provocar trasvases modales.

Estos trasvases conllevarían importantes reducciones de los

costes externos del transporte (ver cuadro 7.2). Además, estos

beneficios supondrían un bajo coste para los consumidores: los

precios de los productos finales aumentarían un 0,5% de

media como máximo. Dos factores contribuyen a este impacto:

el bajo coste sobrepasaría la tasa asumida por los operadores

de transporte, y la relativamente baja cuota (10% máximo) en

el precio de los productos finales (Christidis y Brons, 2010).

En el ámbito del transporte aéreo, la Directiva 2009/12/CE

sobre tasas aeroportuarias (conocido como Directiva de tasas

de Aeropuerto), regula las tasas aeroportuarias. A raíz de la

liberalización del transporte aéreo, los aeropuertos europeos

entraron en una fuerte competencia para atraer a las compa-

ñías aéreas y aumentar el tráfico. Las tasas aeroportuarias

representan una parte importante de los costes de operación

626262

C UADRO  7.1. MEGACAMIONES

• Existen normas comunes sobre máximos (incluyendo ciertas normas sobre pesos y medidas) para vehículos pesados de

transporte de mercancías en Europa, autobuses y autocares. Sin embargo,  se esperan algunas derogaciones  en el trans-

porte nacional. Por ejemplo, se permiten pruebas para operaciones de transporte local con vehículos o grupos de vehícu-

los que usan nuevas tecnologías o nuevos conceptos. En 2012, se permitió el uso de camiones modulares en Finlandia y

Suecia, y estaba en periodo de pruebas en Dinamarca, Países Bajos y algunos Länder alemanes. Una prueba en Dinamar-

ca (Dirección de carreteras de Dinamarca, 2011) para el uso del Sistema Modular Europeo (SME) con factores de carga

superiores, concluyó con un efecto positivo muy marginal en términos de emisiones directas de CO2, pero ningún efec-

to sobre el ruido por la sustitución de los "camiones convencionales”.

• Christidis y Leduc (2009) realizaron una evaluación independiente de  los impactos medioambientales de camiones más

largos y pesados, de la seguridad y la infraestructura. El impacto medioambiental global dependería de los efectos netos

de dos fuerzas opuestas. Por un lado, el uso de camiones más largos y pesados llevaría a la sustitución de los camiones

convencionales y a factores de carga más altos. Por otra parte, los camiones más largos y pesados harían más atractivo

el transporte por carretera en comparación con el ferrocarril, y por lo tanto supondrían un trasvase modal desde el

ferrocarril.

• La Comisión ha propuesto recientemente una revisión de las normas existentes sobre dimensiones y pesos. Por ejemplo,

el uso transfronterizo de vehículos más largos se convertiría en legal para viajes que sólo cruzan una frontera, si los dos

Estados miembros afectados ya lo permiten y si se cumplen determinadas condiciones de excepción. Algunos Estados

miembros se oponen a esta cláusula, supuestamente por temor a que un país tras otro sean presionados para que acep-

ten los megacamiones de sus vecinos.
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de las compañías aéreas que, por lo tanto, están influidas por

el nivel de las tasas aeroportuarias en la selección de sus des-

tinos (ver cuadro 7.3). Mientras que algunos aeropuertos han

tenido éxito en la aplicación de gravámenes medioambienta-

les que no han afectado a su posición competitiva, otros tra-

tan de atraer tráfico ofreciendo tasas bajas o diferentes

paquetes de compensación (en cooperación con los gobiernos

locales y regionales). La Comisión Europea ha publicado

recientemente nuevas directrices sobre ayudas estatales a los

aeropuertos y compañías aéreas con el fin de evitar distorsio-

nes del mercado (CE, 2014c).

Los instrumentos fiscales también influyen en los precios del

transporte y el atractivo de los distintos modos. La UE influ-

ye indirectamente en la fijación de precios utilizada por los

Estados miembros, mediante el establecimiento de normas

de imposición mínima para los combustibles. Sin embargo, los

avances en esta dirección son difíciles de lograr: en 2011, la

Comisión Europea lanzó una propuesta de modificación de la

Directiva 2003/96/CE para reestructurar el régimen comuni-

tario de imposición sobre los productos energéticos y la elec-

tricidad (la actual Directiva de impuestos sobre la energía); la

propuesta incluye un reajuste de los impuestos sobre com-

bustibles en base al contenido energético y al CO2. No obstan-

te, esta propuesta aún no se ha aprobado. 

La UE también ha considerado la revisión del actual estatus

libre de impuestos de los combustibles usados en la aviación.

Esto se abordó en la Asamblea de la OACI de 2001, pero los

debates subrayaron las dificultades para llegar a un acuerdo.

La opción de gravar el combustible en Europa preocupa en

relación a la competencia de las compañías europeas frente a

operadores aéreos de terceros países. El transporte aéreo

también se beneficia de un 0% de IVA para vuelos interna-

cionales en el interior de la UE, mientras que algunos Estados

miembros cobran IVA a los servicios de autocares y de pasa-

jeros por ferrocarril dentro de la UE. Esta diversidad de situa-

ciones distorsiona aún más la competencia en los viajes den-

tro de la UE.

Hasta ahora, en la UE el uso de instrumentos económicos se

ha limitado a la inclusión de la aviación en el Sistema Europeo

de Comercio (Directiva 2008/101/CE, que modifica la Directi-

va 2003/87/CE con el fin de incluir las actividades de la avia-

ción en el régimen comunitario sobre comercio de derechos

de emisión de gases de efecto invernadero). Tras el acuerdo

de la Asamblea de la ICAO en octubre de 2013 para desarro-

llar un mecanismo basado en un mercado global de emisiones

de la aviación internacional en 2016, la UE suspendió en 2012

los requisitos ETS para vuelos hacia y desde países no euro-

peos (Decisión nº377/2013/UE).

C UADRO  7.2. TASA PARA VEHÍCULOS PESADOS EN SUIZA

Desde 1994, la protección de las regiones alpinas de los efectos negativos del tráfico está recogida en la Constitución suiza.

Se requiere que el Consejo Federal tome medidas para garantizar que el transporte intrafronterizo de mercancías transalpi-

no se realice por ferrocarril, y que no se pueda aumentar la capacidad de las vías de tránsito en las regiones alpinas.

Los pilares centrales en la transferencia de tráfico de la carretera al ferrocarril son la introducción de una tasa basada en la

distancia para vehículos pesados (HVF) y la construcción de nuevos enlaces ferroviarios a través de los Alpes, incluyendo

tres nuevos túneles de base. Un tema crucial del debate, previo a la aplicación de la política suiza de transferir el tráfico de

la carretera al ferrocarril, fue el límite del peso máximo a 28 toneladas para camiones. Esto resultó ser un punto conflictivo

cuando Suiza negoció un acuerdo bilateral con la UE en el ámbito del transporte terrestre (el Acuerdo sobre el Transporte

Terrestre). Suiza aceptó un límite de peso superior, condicionado al reconocimiento por parte de la UE de la política de trans-

porte suiza establecida en HVF, que se ha aplicado en Suiza desde el 1 de enero de 2001 (Krebs y Balner, 2012).

Junto con la ratificación del Acuerdo sobre Transporte Terrestre, el parlamento suizo aprobó una ley en 1999 que requería

la reducción a un máximo de 650 000 camiones transalpinos por año, como muy tarde dos años después de la apertura del

túnel de base de Lötschberg (2007). Como no se logró este objetivo, la Ley de Transferencia de Bienes de Tráfico (Goods

Traffic Transfer Act; GTTA) amplió el objetivo a dos años después de la apertura del túnel de base de Gotthard (probable-

mente 2016). La política de transportes suiza está acompañada de medidas complementarias como los subsidios financieros

para el transporte combinado no acompañado (es decir, la “Autopista ferroviaria”), subvenciones y préstamos para termina-

les intermodales o incentivos para aumentar la competencia entre las empresas ferroviarias y los operadores de transpor-

te combinado en los ejes ferroviarios transalpinos de mercancías. El mencionado HVF se aplica a los camiones cuyo peso

máximo autorizado excede 3,5 toneladas, y se calcula sobre la base de tkm en territorio suizo. Utiliza el peso máximo de

carga del vehículo, no el peso de funcionamiento real, y las emisiones Euro. La tasa más barata actualmente es de 2,05 cén-

timos de Franco suizo por tkm para el nivel de emisiones Euro VI. Estas tasas se ponen para cubrir los costes no cubiertos del

63

63

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS



64

C UADRO  7.2. TASA PARA VEHÍCULOS PESADOS EN SUIZA (cont.)

transporte de mercancías por carretera, incluyendo los costes externos (por ejemplo, el coste de la contaminación atmosfé-

rica, el ruido, el cambio climático, la fragmentación del paisaje y la congestión). En 2008, los ingresos netos ascendieron

1.441 millones de francos suizos, cerca de los costes externos estimados en 1.554 millones de francos suizos.

Gracias a la política suiza de trasvases, se ha reducido la cantidad de camiones que atraviesan los Alpes y se ha estabilizado

desde 2001. El reparto modal permanece estable y la cuota del ferrocarril siempre está por encima del 60% (66% en 2013).

En 2013, cruzaron los Alpes 1,14 millones de camiones, es decir, casi un 19% menos que en el año 2000. Sin embargo, la últi-

ma estimación muestra  que el valor objetivo de la GTTA a alcanzar dos años después de la apertura del túnel de Gottard se

sobrepasará en 490.000 viajes. 

Desde el punto de vista medioambiental, el efecto de los vehículos pesados en el transporte de mercancías por carretera en

los Alpes es muy positivo. Ha aumentado la renovación de flotas de vehículos y, por lo tanto, también de su comportamien-

to medioambiental. Los datos iniciales y un análisis informal sugieren que los descuentos para los vehículos Euro VI en Suiza

animan a los operadores de transporte de mercancías a operar utilizando los vehículos más nuevos a través de Suiza, mien-

tras que las clases Euro más antiguas se utilizan en destinos que no tienen estas políticas. Como resultado, entre 2004 y

2012, las emisiones de los vehículos pesados en las rutas transalpinas se redujo significativamente. Las emisiones de NOX

de vehículos pesados bajaron - 58% (reducción del tráfico total - 43%), PM10 de tubos de escape de camiones -72% (tráfico

total-50%). Las emisiones de CO2 permanecieron estables (las emisiones globales del tráfico disminuyeron - 2%, mientras

que el CO2 de los vehículos pesados aumentó un 2%). 

C UADRO  7.3. EVALUACIÓN DE LA DIRECTIVA SOBRE TASAS AEROPORTUARIAS

Las tasas de aeropuerto se cargan a las aerolíneas por el uso de sus instalaciones: tasas de aterrizaje, o tasas por el

control/tratamiento de pasajeros y mercancías. Se estima que estas tasas representan el 10% de los costes operativos de

las aerolíneas (véase http://europa.eu/rapid/press-release_IP-14-567_en.htm). La Directiva sobre tasas aeroportuarias

(Directiva 2009/12/CE) establece varios principios sobre tasas aeroportuarias que deben seguir los principales aeropuertos

de los Estados Miembros y todos los aeropuertos por los que circulan más de 5 millones de pasajeros al año. No contiene dis-

posiciones explícitas sobre la internalización de los costes externos. Sin embargo, como prohíbe la discriminación, permite

ajustar las tasas aeroportuarias en asuntos de interés público y general, incluyendo cuestiones medioambientales. 

Según un informe de la Comisión sobre la aplicación de la directiva (Steer Davies Gleave, 2013), existen grandes diferencias

en el uso y la modulación de las tasas medioambientales. Aunque el número de aeropuertos que incluyen tasas medioam-

bientales ha aumentado, casi la mitad de los aeropuertos analizados en el estudio no incluyen ningún tipo de tasas medio-

ambientales. Las tasas por ruido se diferencian según los niveles de ruido de cada avión, pero hay importantes diferencias

entre aeropuertos. Algunos también perciben tasas por emisiones, basadas en los valores de las emisiones de NOX y de

hidrocarburos (HC) en los ciclos de  aterrizaje y despegue.

Mejorar las condiciones de mercado de los modos

que no son de carretera

El conjunto de medidas políticas para aumentar el atractivo

de los modos diferentes a la carretera se basa en mecanismos

financieros y reguladores que aumentan su eficiencia, con el

efecto asociado de reducir los precios para los usuarios.  

Una primera sub-categoría es el apoyo financiero a los

modos que no son de carretera a través de programas espe-

cíficos. A nivel europeo, los proyectos de transporte pueden

obtener beneficios de numerosas fuentes de asistencia

financiera: algunos ejemplos son los Fondos estructurales y

de inversión europeos; el mecanismo “Conectar Europa”

(Conecting Europe Facility, CEF), en el que la integración

multimodal sigue siendo una prioridad general (CE, 2014d);

y los préstamos y garantías del BEI (Gese Aperte and Baird,

2013). Además, Los sucesivos Programas Marco Europeos

para Investigación e Innovación, también proporcionan

apoyo a los proyectos de transporte. Promover el trasvase

modal desde la carretera ha sido un criterio importante en la

selección de los proyectos prioritarios de la RTE-T desde el

Tratado de Maastricht (CE, 1995; Sichelschmidt, 1999), y se

ha mantenido así en los años intermedios (CE, 2001 y

2011a).
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Una segunda sub-categoría consiste en eliminar las barreras

técnicas y administrativas que aumentan de forma generali-

zada los costes de modos específicos. En el sector ferroviario,

los primeros tres paquetes ferroviarios y la revisión de la

Directiva 2008/57/CE sobre la interoperabilidad del sistema

ferroviario (conocida como la Directiva de la Interoperabili-

dad) están orientados a crear un mercado interno de trans-

porte ferroviario, mediante la apertura del transporte ferro-

viario a una competencia regulada y la eliminación de

barreras operativas. No obstante, existen aún muchas barre-

ras, incluyendo las derivadas de la aplicación incompleta e

incorrecta del Derecho comunitario por los Estados miembros

(CE, 2011c). Por ejemplo, un trayecto de 1.577 km de Liublia-

na a Estambul implica cinco países y ocho cambios de loco-

motora (NEA et al., 2010). La revisión del primer paquete

ferroviario con la Directiva 2012/34/UE, que crea un área

ferroviaria europea única y las propuestas para un cuarto

paquete ferroviario (Ver http://ec.europa.eu/transport/

modes/rail/packages/2013_en.htm) tienen como objetivo la

eliminación de algunas de estas barreras.

También se han llevado a cabo medidas concretas para redu-

cir obstáculos administrativos en el transporte marítimo de

corta distancia (CE, 2006ª) (ver cuadros 7.4 y 7.5). Por último,

los proyectos de política europea de transporte en vías nave-

gables interiores, NAIADES (CE, 2006b) y su sucesor, el

paquete  NAIADES II (CE, 2013c), incluyen medidas para redu-

cir las cargas regulatorias en el sector, como la unificación de

los requisitos técnicos para los barcos y las normas para el

transporte de mercancías peligrosas. Por otra parte, se han

desarrollado nuevas iniciativas como la creación de un marco

político para el "Cinturón Azul" (CE, 2013d) con el fin de redu-

cir aún más las restricciones técnicas y administrativas de los

modos distintos de la carretera.

Sigue abierta la incógnita sobre si estas medidas serán sufi-

cientes para conseguir el ambicioso objetivo establecido en

el Libro Blanco del transporte de 2011 de  trasvasar un 30%

del transporte por carretera al ferrocarril y a la navegación

en el segmento por encima de 300 km. Aunque la toneladas-

km por ferrocarril y vías navegables han aumentado desde

1995, las medidas que se han tomado a lo largo de este perí-

odo han sido insuficientes para afectar sustancialmente la

cuota modal de la carretera (ver Capítulo 3). Tavasszy et al.

(2011) señalan que este trasvase sólo afectaría al 3,4% del

mercado de mercancías por carretera, pero requeriría casi

duplicar el transporte por ferrocarril y vías navegables inte-

riores. Además, creen que existen pocas evidencias que indi-

quen que estas medidas ayuden a cumplir el objetivo. Por

ejemplo, sería necesario aumentar un 60% el coste del

transporte de larga distancia para que un trasvase modal de

esta magnitud sea rentable para las empresas. Tavasszy et

al. (2011) consideran que este aumento es políticamente

inviable. Por el lado de la oferta, la red ferroviaria actual no

tendría la capacidad de absorber un aumento del volumen de

mercancías superior al 30%-40%, o un aumento en el trans-

porte de pasajeros del 14% (den Boer et al., 2011). Mayores

volúmenes de transporte en las vías navegables conllevarí-

an un aumento significativo en los tiempos de espera en las

esclusas.

Los beneficios ambientales de un trasvase modal a gran

escala no se conocen con precisión, y pueden diferir conside-

rablemente el rendimiento medio existente por modo, en

función de una serie de factores (cuadro 7.6).

C UADRO  7.4. MARCO POLO

El Libro Blanco de 2001 “La política europea de transportes de cara al 2010: la hora de la verdad (CE, 2001) lanzó a gran escala el

programa Marco Polo I (2003-2006), diseñado para proporcionar apoyo financiero a los proyectos que quisieran transferir mercan-

cías de la carretera a modos alternativos. Contemplaba tres tipos de actuaciones: acciones de transferencia modal, acciones de

catalizador y acciones de aprendizaje en común. Se esperaba que Marco Polo II (2007-2013) transfiriese 54.000 millones de tone-

ladas-km desde la carretera, y presentaba dos nuevos tipos de actuaciones: acciones para evitar el tráfico y autopistas del mar.

El resultado/rendimiento real del programa es un tema a debatir. La Comisión sostuvo que, mientras que el cambio modal

esperado para el proyecto Marco Polo I ascendía a 47.700 millones de toneladas-km, la ejecución real fue un cambio modal de

21,9 millones de toneladas-km. Presenta una estimación de beneficios ambientales de 434 millones de euros, mientras que se

destinaron 32,6 millones de euros a pagar proyectos cuyo objetivo era la transferencia modal. En Marco Polo II, el volumen de

transferencia modal esperada para los proyectos adjudicados en las licitaciones entre 2007 y 2011 ascendió a 87.700 millones

de toneladas-km. Dado que algunos proyectos durarán hasta 2020, no se pueden evaluar todavía los resultados reales. Se

espera que la mayoría de servicios continúen después del Acuerdo de Subvención y, por lo tanto, es probable que los progra-

mas generen beneficios adicionales al periodo de vigencia contractual (CE, 2013e). 

Por el contrario, el Tribunal de Cuentas Europeo (TCE, 2013), llegó a la conclusión de que los programas no alcanzaron sus obje-

tivos y tuvieron poco impacto en el trasvase de mercancías de la carretera a otros modos; también afirmaron que no hay datos
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C UADRO  7.4. (cont.) MARCO POLO

datos para evaluar los beneficios deseados. Además, no se presentaron suficientes propuestas de proyectos importantes,

porque la situación del mercado y las condiciones de entrada disuadieron. La CEPA también encontró que no había seguridad

en la información de las cantidades trasvasadas, que la mitad de los proyectos auditados tenían una sostenibilidad limitada e

incluso que los proyectos se iniciaron sin financiación de la UE. Estos resultados fueron cuestionados por la Comisión en su

respuesta.

En el programa RTE-T revisado, se integrará una continuación de Marco Polo y se implantará utilizando instrumentos de

financiación del CEF (CE, 2013e).

C UADRO  7.5. AUTOPISTAS DEL MAR

El Libro Blanco de 2001 (CE, 2001) menciona por primera vez el deseo  de desarrollar las «autopistas del mar» ('motorways

of the sea, MOS), para lo que se necesitan mejores conexiones entre los puertos y las redes ferroviarias y de vías de nave-

gación interiores, así como mejorar la calidad de los servicios portuarios. Los proyectos de autopistas del mar pueden bene-

ficiarse tanto de la financiación del programa Marco Polo (destinada a los costes de la prestación inicial del servicios de auto-

pista del mar) como de la financiación de la RTE-T (destinados a infraestructuras y equipamiento de puertos) (Gese Aperte

et al., 2013).

El enfoque de la UE sobre el transporte marítimo de cabotaje ha sido muy criticado (Ng et al., 2013). Por ejemplo, mientras que

las infraestructuras ferroviarias y de carreteras están subvencionadas por los Estados miembros, se espera que las actuacio-

nes de la UE respaldadas por el programa Marco Polo se autofinancien a largo plazo. Por lo tanto, es difícil sostener que los pro-

gramas Marco Polo han creado unas condiciones equitativas entre los modos que reciben subvenciones públicas. Además,

mejorar el rendimiento de los puertos se considera esencial para el éxito del transporte marítimo de cabotaje. Sin embargo, los

puertos compiten principalmente entre ellos, en lugar de competir con otros modos de transporte. Por lo tanto, el enfoque

comunitario de crear ayudas estatales para los puertos debe mantener un equilibrio difícil entre la promoción de la transfe-

rencia modal y la distorsión de la competencia entre los puertos (Ng et al., 2013).

C UADRO  7.6. BENEFICIOS MEDIOAMBIENTALES DEL TRASVASE MODAL: UNA AMPLIA GAMA DE ESTIMACIONES

Una estimación aproximada de las reducciones globales de emisiones de CO2 que son posibles trasvasando pasajeros y mer-

cancías de un modo a otro se puede encontrar en van Essen et al. (2009), que utiliza diferencias en las unidades de emisión

de dos modelos diferentes.

STREAM REMOVE

Transporte de pasajeros de larga distancia Del automóvil a trenes interurbanos 31 % 67 %

De la aviación al tren de alta velocidad 76 % 78 %

Transporte de mercancías De camiones pesados al ferrocarril 55 % 78 %

De camiones articulados al ferrocarril 35 % 66 %

De la aviación a camiones articulados 89 % n/a

De la aviación al ferrocarril 93 % n/a

Nota: Las principales diferencias son que en TREMOVE (modelo económico de emisiones del transporte), las emisiones del transporte de viajes hacia y desde los pun-

tos de acceso (es decir, estaciones de tren) se valoran según el modo en el que se realizan. En STREAM (Estudio sobre las emisiones del transporte de todos los modos),

estas emisiones se atribuyen a la modos de transporte que no son de carretera. Por otra parte, TREMOVE se basa en datos europeos, mientras STREAM se basa en

datos holandeses.
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7.3 Políticas de Mejora

Muchos instrumentos de las políticas comunitarias de “mejora”

son normas técnicas: límites sobre niveles de ruido; limites de

emisiones de contaminantes atmosféricos para vehículos de

carretera, barcos de navegación interior, vagones y locomoto-

ras diesel del ferrocarril; límites sobre las emisiones de CO2

para vehículos ligeros; y objetivos para reducir las emisiones

de gases de efecto invernadero del ciclo de vida de los combus-

tibles. En la actualidad, los vehículos pesados siguen exentos

de límites sobre emisiones de CO2, pero la Comisión ha pro-

puesto recientemente una estrategia común para abordar este

tema (tanto para el  transporte de mercancías como para el de

pasajeros). Las normas también pueden utilizarse como ins-

trumentos para fomentar el uso de combustibles alternativos

y una adopción más rápida de nuevas tecnologías para todos

los modos, si se dispone de la infraestructura necesaria. Por lo

tanto, la Directiva 2014/94/UE sobre el despliegue de la infra-

estructura de combustibles alternativos se ha adoptado

recientemente, y, aunque no se han establecido objetivos vin-

culantes para los Estados miembros, sí que indica los requisitos

mínimos para el despliegue de la infraestructura de las nor-

mas comunes (UE, 2014). Afecta a combustibles alternativos,

como electricidad, hidrógeno y el gas natural (puro o mezclado

con biogás). Los requisitos de etiquetado, como el etiquetado

de CO2 de los automóviles (Directiva 1999/94/CE relativa a la

disponibilidad de información al consumidor sobre el consumo

de combustible y emisiones de CO2 en la comercialización de

nuevos turismos) tienen como objetivo ayudar a los consumi-

dores a elegir vehículos con bajo consumo de combustible.

El sector marítimo también se ve directamente afectado por

el Convenio MARPOL, desarrollado por la IMO. La UE también

impone límites al contenido de azufre de los combustibles
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C UADRO  7.6. (cont.) BENEFICIOS MEDIOAMBIENTALES DEL TRASVASE MODAL: UNA AMPLIA GAMA DE ESTIMACIONES

Sin embargo, los autores señalan que estas cifras son sólo estimaciones, y no pueden ser interpretados como el ahorro real

que se conseguiría con el cambio modal en el “mundo real”.

• Las grandes diferencias en la intensidad media de emisiones de carbono de los modos de transporte de mercancías pueden

atribuirse principalmente a diferencias en el tipo de mercancías (densidad y valor), en el tamaño del envío y en los requisi-

tos y características del transporte (por ejemplo, velocidad, flexibilidad, granularidad de la red y la eficiencia energética del

vehículo). Por lo tanto, para hacer una comparación correcta, es fundamental examinar todas las cadenas de transporte en

lugar de comparar los modos, es decir, también hay que tener en cuenta las emisiones desde y hasta los puntos de acceso

(VMM, 2011). En general, cuanto mayor es la distancia terrestre recorrida por el transporte, los modos con más bajas emisio-

nes de carbono se convierten en los más competitivos (IPCC, 2013).

• En el transporte de pasajeros, las diferencias dentro de los modos de transporte son a menudo tan altas como las diferen-

cias entre los modos. En un extremo del espectro, las emisiones vinculadas a los viajes aéreos son mucho más grandes que

las de los modos de superficie. En el otro extremo, son claramente inferiores las emisiones de los traslados a pie y en bici-

cleta. La mayoría de los medios de transporte públicos tienen menos emisiones que los coches y motocicletas, pero sólo si

las tasas de ocupación son lo suficientemente altas.

• Las estimaciones no tienen en cuenta futuras mejoras. Debido al largo ciclo de vida de los barcos, los trenes y los aviones,

estas mejoras tienden a ser más rápidas en los modos de carretera. En algunos casos, el trasvase modal requerirá grandes

inversiones en infraestructura de transporte. Las mejoras resultantes en la capacidad global de la red de transportes pue-

den provocar nueva demanda de transporte, que podría variar los beneficios de la distribución modal (van Essen et al, 2009;

Den Boer et al, 2011), dependiendo de las circunstancias específicas.

Por tanto, no es sorprendente que las estimaciones de los efectos medioambientales netos de un trasvase modal varíen en

escalas muy amplias. Por ejemplo, en un resumen de la documentación existente hasta el año 2009, van Essen et al. (2009)

informan de los siguientes intervalos para las estimaciones del potencial de reducción de emisiones de gases de efecto inver-

nadero: en el transporte de pasajeros, del 2% al 14% (para un trasvase de la carretera al ferrocarril), y en el transporte de mer-

cancías, del 4% al 23%; la mayoría de las estimaciones están en el extremo inferior de estos intervalos. También, den Boer et

al. (2011) estiman que la plena utilización de los principales corredores y la red ferroviaria básica podría dar lugar a una reduc-

ción de entre el 2% y el 7% de las emisiones de CO2 equivalente del transporte de mercancías (con el trasvase de la carretera

al ferrocarril). Para el transporte de pasajeros, un trasvase modal máximo daría lugar a una reducción del 9% de las emisiones

de CO2 equivalente del transporte de pasajeros.
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para uso marítimo (Directiva 2012/33/UE que modifica la

Directiva 1999/32/CE en lo relativo al contenido de azufre de

los combustibles marítimos).

La IMO comenzó a trabajar en las emisiones de gases de efec-

to invernadero en el sector marítimo en 1997, por iniciativa de

la UE, pero el progreso en la consecución de que los objetivos

de reducción sean vinculantes ha sido lento. En 2011, la IMO

adoptó normas técnicas y operativas obligatorias sobre efi-

ciencia energética destinadas a reducir la cantidad de emisio-

nes de gases de efecto invernadero procedentes de los barcos.

En 2013, la Comisión propuso un reglamento (en discusión en

el Parlamento/Consejo Europeo) para crear un sistema comu-

nitario de control, información y verificación de las emisiones

de CO2 procedentes del transporte marítimo internacional, que

podría constituir el primer paso hacia el desarrollo de instru-

mentos mundiales bajo los auspicios de la IMO (CE, 2013f).

Asimismo, la aviación se estudia en el anexo 16 (Protección

del Medio Ambiente) del Congreso sobre Aviación Civil Inter-

nacional, que se ocupa de proteger el medio ambiente de los

efectos de ruido y de las emisiones de los motores de los avio-

nes. La UE también establece normas y procedimientos para

introducir restricciones operativas relacionadas con el ruido

en los aeropuertos comunitarios (Directiva 2002/30/CE, rela-

tiva al establecimiento de normas y procedimientos para la

introducción de restricciones operativas relacionadas con el

ruido en los aeropuertos Comunitarios). Las autoridades com-

petentes de los Estados miembros pueden prohibir o restrin-

gir el uso de aviones que son "marginalmente conformes" con

los estándares de ruido de la ICAO. En 2013, se logró un gran

avance con la decisión de la ICAO de diseñar un sistema de

compensación de las emisiones mundiales de CO2 que podría

implementarse a partir de 2020.

El rendimiento medioambiental del transporte también se

puede mejorar a través del uso eficiente de la capacidad de

los vehículos (ver cuadro 7.7). Aumentar la carga o la ocupa-

ción de los medios de transporte puede ser también una

medida inteligente de los operadores para aumentar su

competencia en el mercado, para luchar contra los inesta-

bles costes de la energía y contra la implantación de nuevas

tasas medioambientales (desde las tasas a los combustibles

hasta los cánones de infraestructura). Como estrategia

complementaria, los operadores también pueden estudiar

el uso de vehículos con mayor capacidad. Aunque estas

estrategias tengan como resultado una mejora de la eficien-

cia energética (y medioambiental), también pueden contra-

rrestar las políticas tendentes a “evitar" manteniendo bajos

los precios del transporte, o incluso induciendo demanda

adicional.

C UADRO  7.7. POTENCIAL PARA AUMENTAR LA EFICIENCIA DE LOS COMBUSTIBLES DEL TRANSPORTE MARÍTIMO

En el caso del transporte marítimo, hay economías de escala en el consumo de combustible. De hecho, cuando se duplica la capa-

cidad de carga de un barco, la potencia necesaria aumenta sólo dos tercios del aumento del barco. En consecuencia, el consumo

de combustible disminuye cuando los barcos más pequeños son reemplazados por otros más grandes. Los cada vez mayores

tamaños de los barcos probablemente mejorarán aún más la eficiencia del combustible. Lindstad et al. (2012) afirman que los

armadores podrían reducir las emisiones de CO2 procedentes del transporte marítimo hasta un 30% y además ahorrar dinero

sustituyendo las flotas existentes por barcos más grandes.

Sin embargo, teniendo en cuenta la vida útil prevista de los barcos, pueden pasar 25 años antes de que estos beneficios se mate-

rialicen completamente. Además, existen limitaciones financieras a nuevos aumentos del tamaño de los barcos: cada barco es en

realidad un "inventario sobre las olas”, y hay un coste de oportunidad medio para la realización de grandes reservas, es decir, el

interés de estos stocks. Por último, las restricciones de tamaño funcionan en puertos y canales. En consecuencia, algunos puer-

tos necesitan servicios auxiliares que utilizan los barcos más pequeños, lo que reducirá los beneficios medioambientales totales

por la utilización de barcos más grandes en el transporte marítimo en aguas profundas -esto es similar al impacto de las redes

radiales en la aviación. Una cuestión interesante a este respecto es el impacto potencial de la ampliación de las esclusas del Canal

de Panamá. Lindstad et al. (2013) han considerado el potencial de ahorro de energía a partir de la modificación del diseño de los

cascos de los barcos, y sostienen que la ampliación de las esclusas del Canal de Panamá sólo aumentará ligeramente los tamaños

de los envíos grandes a través del canal, en relación con la flota existente. Las principales razones son, precisamente, los costes

financieros de mantener los stocks, y las limitaciones de capacidad en otros puertos y canales. Para estimar el impacto de cascos

más estrechos sobre el consumo de combustible, utilizan los parámetros de los buques Panamax que habitualmente realizan el

comercio a granel. Históricamente, la regla era que los buques que realizan transportes a granel deben ser construidos con altos

coeficientes de ocupación para maximizar la capacidad de transporte de la carga. Sin embargo, con los precios del combustible

más altos, aumenta la rentabilidad de los diseños de bajo consumo. La conclusión es que, con el combustible a 600 dólares USD

por tonelada, las emisiones se pueden reducir de forma rentable entre un 15% y un 25% con un diseño del casco más estrecho.
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para el Reciclaje de la Flota Aérea C6H6 Benzene / bence-

no C6H6.

• CEF Connecting Europe Facility/ Mecanismo “Conectar

Europa”.

• CGDD Commissariat Général au Développement Durable /
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pea de Seguridad Marítima.
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evolución y la innovación para la competitividad en Europa.

• g Gram(s) / g Gramo ( s )
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General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio.

• GDP Gross domestic product / Producto Interior Bruto PIB.

• GHG Greenhouse gas / Gases de efecto invernadero GEI.

• GTTA Goods Traffic Transfer Act / Ley de Transferencia de

Tráfico de Productos.

• HC Hydrocarbon / Hidrocarburos.

• HDV Heavy-duty vehicle / Vehículo pesado.

• HGV Heavy goods vehicle / Vehículo pesado de mercancías.

• HSR High-speed rail / Ferrocarril de alta velocidad. 

• HVF Heavy vehicle fee / Tasa para vehículos pesados.

• IAS Invasive alien species / Especies exóticas invasoras.

• ICAO International Civil Aviation Organization / Organiza-

ción Internacional de Aviación Civil.

• ICE Internal combustion engine / Motor de combustión interna.

• ICT Information and communications technology / Tecno-

logía de la comunicación y la información TIC.

• IEA International Energy Agency / Agencia Internacional

de Energía.
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• IMPACT Measures and Policies for All external Cost of

Transport / Medidas de impacto y Políticas para todos los
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• IPCC Intergovernmental Panel on Climate Change / Grupo

Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climático.

• ITF International Transport Forum / ITF Foro Internacional

de Transporte.

• IWW Inland waterways / Vías navegables interiores.

• kg Kilogram(s) / Kilogramo (s).

• Kilometre(s) / Kilómetro (s).

• KPI Key Performance Indicator / Indicador clave de rendi-

miento.

• ktep kilotones ( s ) equivalente de petróleo / kilotonelada

(s) equivalente de petróleo.

• kW kilovatio / kilovatio.

• Lnight-outside Decibel (dB) night noise level outside the faça-

de / Por encima del nivel de decibelios (dB) Ruido de la

noche fuera de la fachada.

• Lden Weighted average day, evening and night noise level /

Nivel de ruido medio ponderado del día, la tarde y la

noche.

• Lnigh Average night noise level / Media nivel de ruido por la

noche.

• LGV Light goods vehicle / Vehículo de mercancías ligero.

• LPG Liquefied petrol gas / Gas de petróleo licuado.

• LRTAP Long range Transboundary Air Pollution / Conta-

minación atmosférica transfronteriza de largo alcance.

• LV Limit values / Valores límite.

• MARPOL International Convention for the Prevention of

Pollution from Ships / Convenio Internacional MARPOL

para prevenir la contaminación de los barcos.

• MoS Motorways of the sea / Autopistas del mar.

• MRV Monitoring, reporting and verification / Segumiento,

informe y verificación.

• NG Natural gas / Gas natural.

• NH3 Ammonia / Amoniaco.
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• NO2 Nitrogen dioxide / Dióxido de nitrógeno.

• NOx Oxides of nitrogen / Óxidos de nitrógeno.

• NSR North Sea Route / Ruta del Mar del Norte.

• OECD Organisation for Economic Cooperation and Develop-
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• Pb Lead / Plomo.

• PEMS Portable Emissions Measurement Systems / Siste-

mas portátiles de medición de emisiones.

• pkm Passenger-kilometre(s) / Pasajeros-kilómetro (s).

• PM2.5 Particulate matter with a diametre of 2.5 microme-

tres or less / Partículas con un diámetro de 2,5 micróme-

tros o menos.

• PM10 Particulate matter with a diametre of 10 micrometres or

less / Partículas con un diámetro de 10 micrómetros o menos.

• ppm parts per million / Partes por millón.

• RED Renewable Energy Directive / Directiva sobre Energías

Renovables.

• RES Renewable energy sources / Fuentes de energía

renovables.

• RES-T Renewable energy sources — transport / Transpor-

te de fuentes de energía renovables.

• RSS Regular Shipping Services / Servicios de envío regular.

• SCR Selective catalytic reduction / Reducción catalítica

selectiva.
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de Emisiones de azufre.

• SO2 Sulphur dioxide / Dióxido de azufre.

• SOX Sulphur oxides / Óxidos de azufre.

• SPB Stichting Projecten Binnenvaart.

• TREAM Study on TRansport Emissions of All Modes / Estu-
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el Cambio Climático.
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• USD US dollar / Dólar de Estados Unidos.

• VAT Value added tax / Impuesto sobre el valor añadido IVA.
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Comercio OMC.

• WWF Wide Fund for Nature / Fondo Mundial para la

Naturaleza.
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