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INTRODUCCION

Coincidiendo con la Cumbre Mundial del Clima COP 21, que se
celebra actualmente en Paris, queremos contribuir a resaltar los
retos marcados, y especialmente la aportaciéon que desde el
ferrocarril se puede hacer para superarlos, con el presente
numero de la coleccion 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

PRESENTACION

La Direccién de Internacional de ADIF edita una serie de
documentos internacionales, publicados en diferentes idio-
mas, bajo el titulo genérico “Estrategias Ferroviarias” traduci-
dos al castellano, para su difusién con fines exclusivamente
de informacién en el &mbito de las empresas ferroviarias.

En general, estos documentos se refieren a temas estratégi-
cos seleccionados por esta Direccién en el entorno ferroviario,
buscando la mayor actualidad en relacion con las experiencias
de otros paises sobre el desarrollo y evolucién del ferrocarril y
el reforzamiento de su papel en el sistema de transportes.
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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 Actuacion Medioambiental de la Unién Europea y el Libro
Blanco del Transporte de 2011 de la Unién Europea “Hoja de
ruta para un drea europea de transportes Unica: hacia un siste-
ma de transporte competitivo y eficiente en recursos”, CE,
2011a. Ellibro Blanco prevé un descenso del 60% en las emisio-
nes del transporte para 2050 en relaciéon con 1990, para lo que
estima un trasvase desde la carretera al ferrocarril y a las vias
navegables de al menos el 50% para transporte de mercancias
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 visién de la Agencia Europea del Medio-
ambiente con relacién a la evolucién 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 politicas relacionadas, para lo que utiliza los
ultimos datos disponibles a nivel europeo. Se compone de dos
apartados, en el primero proporciona los avances en gestion
medioambiental de los sistemas de transporte en su conjunto y
en el segundo presenta una evaluacién 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 supresion, encaminadas a reducir
los viajes o las distancias, de trasvase, que permiten fomentar
el trasvase desde la carretera a otros modos mas ecolégicos y
de mejora, orientadas a reducir el consumo de energia y las
emisiones de todos los modos de transporte, introduciendo tec-
nologfas mas eficientes y combustibles mas limpios.

El documento original esta disponible en:
http:.//www.eea.europa.eu/publications/term-report-2014

Estos documentos estan disponibles en la pagina web de la
Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles (www.docutren.com/
documentos_internacionales.html) y en la intranet de interna-
cional (http://inicia.adif.es/wps/portal/Portallnicia/Inicio.
Portada_de_Empresa/Internacional/Estrategias_Ferroviarias_
Europeas).

Por parte de la Direccién de Internacional de ADIF se cumple
asi con el objetivo de difundir aquella informacién internacio-
nal que pueda ser de utilidad para la empresa en el desarrollo
de su actividad.
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RESUMEN EJECUTIVO

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 visién de la demanda de
transporte y de las presiones del sector sobre el medio
ambiente, asf como las repercusiones y las respuestas politi-
cas relacionadas. El informe utiliza los ultimos datos disponi-
bles para evaluar las tendencias clave y los avances genera-
les para alcanzar los objetivos politicos.

Elinforme de 2014 tiene dos apartados:

- La parte A proporciona una valoraciéon de los avances en
gestion medioambiental de los sistemas de transporte en
su conjunto. Este apartado utiliza un conjunto basico de 12
indicadores sobre transporte y medio ambiente; Estos indi-
cadores se han seleccionado basédndose en su relacién con
los procesos de transicién claves en el transporte, su aso-
ciacién con los objetivos politicos en marcha en Europa, y
con la disponibilidad y fiabilidad de los datos.

- Laparte B del informe presenta una evaluacién dedicada al
impacto de las actividades del transporte de larga distancia
en el medio ambiente. Esto complementa el informe del
afio anterior (EEA, 2013a), en el que se valoraban la impor-
tancia en la salud y los impactos medioambientales del
transporte urbano.

Contexto Politico

Los responsables de la planificacién europea han disefiado
unos objetivos a corto y largo plazo para reducir los impactos
del sector del transporte en la salud y el medio ambiente y
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para fomentar el avance hacia una mayor sostenibilidad en el
sector, en linea con los objetivos del Séptimo Plan de Actua-
cién Medioambiental de la Unién Europea (Seventh Environ-
ment Action Programme, 7EAP).

La Hoja de ruta hacia un Area Europea de Transportes
Unica: 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 relacién con 1990.
Para alcanzar esta meta se necesitara un importante tras-
vase de transporte desde la carretera al ferrocarril y a las
vias navegables de al menos el 50% para transporte de
mercancia a media distancia, siempre que estos modos ope-
ren de forma eficiente. Ademas, 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 proxima
década.

Para complementar estos objetivos a largo plazo, la legisla-
cion existente ha establecido varias metas y requerimientos
que hay que alcanzar a corto plazo. Entre ellos estédn, por
ejemplo, varias normas y directivas que regulan los estanda-
res de emisiones de CO, en automéviles y camiones y la
cuota de energia renovable del transporte.
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Parte A: Seguimiento de los Avances hacia
las Metas del Transporte y el Medioambiente

La valoracion de los avances basada en los indicadores TERM
muestra que el rendimiento medioambiental del transporte
esta mejorando. A ello han contribuido varios factores duran-
te los ultimos afios, entre la que se incluyen los efectos de la
legislacién vigente, los cambios en el comportamiento y las
preferencias de los consumidores y los impactos de la rece-
sién econdmica. Se necesitan posteriores analisis en profun-
didad para explicar la importancia relativa de los diferentes
factores explicativos en relacion a las tendencias observadas
en los indicadores clave. En el capitulo 2 de este informe se
ofrece una visién de las tendencias clave y de los avances
globales en la consecucion de los objetivos clave medioam-
bientales asociados al transporte. En general, los progresos
son consecuencia de las trayectorias marcadas, excepto en la
cuota de energia renovable en el sector del transporte. Los
progresos en areas claves se resumen a continuacion:

+ 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 tecnolégico disefiado para reducir
los impactos sobre la salud y el medio ambiente asociados
al transporte. Durante los ultimos afios, 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 descendié en 2012 (-
1,5%), debido principalmente a la caida de los viajes en
vehiculos privados. Siguiendo las tendencias en los modos
de carretera y maritimo, los volumenes de transporte de
mercancias en la UE28 también cayeron en 2012 en torno
a un 2,1%. Como el PIB descendi6 un 0,4% en 2012, este
dato podria sugerir que tanto en el transporte de pasajeros
como en el de mercancias, la intensidad del transporte en
la economia esta descendiendo, y que se esta produciendo
una desvinculacién constante. Las mejoras en eficiencia
energética, y en menor medida, el aumento de la utiliza-
ci6n 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 areas sociales y econémicas. Si esta
mejora global es s6lo temporal o tendra continuidad, inclu-
so en periodos de crecimiento econémico, sigue siendo un
tema que requiere mas investigacién y debate.

- Las emisiones de gases de efecto invernadero proceden-
tes del transporte volvieron a descender en 2012, junto
con una reduccién 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 necesitarian caer un 67% para 2050 en relacién a
2012 para alcanzar los objetivos del Libro Blanco del
Transporte de 2011. Las emisiones del transporte mariti-
mo cayeron bruscamente en 2012, pero siguen estando
muy por encima del objetivo 2050 (tendrian que descen-
der un 31,4% hasta 2050 para lograr el objetivo de reduc-
cién). La cuota de reduccién del consumo de petréleo ha
aumentado ligeramente en los ultimos dos afios, llegando
al -4,3% en 2012. Ahora esté en la linea de conseguir el
objetivo de una reduccién del 70% para 2050 en relacién
a 2008.

Para las emisiones de CO, de los nuevos vehiculos de pasa-
jeros, la normativa estd 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 estableci6 la
nueva legislaciéon aprobada en 2014. Sin embargo, sigue
habiendo problemas para transformar este seguimiento de
laboratorio en reducciones de emisiones mds importantes
en la carretera. En 2015, la Comisién 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 CO,/km
para 2017 cuatro afios antes. A pesar de este éxito, hay que
hacer importantes progresos para alcanzar el objetivo de
147 g CO,/km para 2020.

Tras el leve descenso de las emisiones contaminantes en
2011 (debido principalmente a un aumento de las emisio-
nes de la aviacién internacional, que neutraliza los descen-
sos en los otros modos), se ha vuelto a conseguir una
senda mas clara en 2012, causada por el descenso de la
demanda de las actividades de transporte y la progresiva
ampliacion de unos estédndares de emisiones mas estrictos
en Europa para las flotas de vehiculos de carretera. La
aviacion es el unico subsector en el que las emisiones con-
taminantes (amoniaco NH; y 6xido de azufre, SOy) aumen-
taron durante el ultimo afio del que disponemos de datos.
Los descensos fueron mas significativos en aquellos agen-
tes contaminantes que tradicionalmente han sido mas difi-
ciles de reducir, como las particulas finas (PM;5) y los ¢xi-
dos de nitrégeno (NOy). Los niveles de calidad del aire en
las ciudades todavia suponen un desafio para la salud
publica, concretamente el valor limite anual de diéxido de
nitrégeno (NO5). El considerable aumento de vehiculos die-
sel en las ciudades europeas es la principal causa de la pro-
duccién de NO, y de la concentracién de particulas en las
dreas urbanas. Las discriminatorias politicas fiscales sobre



combustibles, que favorecen el diesel sobre la gasolina en
la mayor parte de los paises europeos, son la raiz de los
desarrollos tecnoldgicos y de mercado que estan detras de
esta tendencia.

+ Enla UE-28, la cuota media de empleo de energia renova-
ble en el transporte aumentd entre 2011y 2012 del 3,4% al
5,1%, incluyendo sélo los biocombustibles que cumplen
completamente los criterios de sostenibilidad. El uso de
electricidad en el transporte por carretera es ain muy
pequefio en comparacién con el total de biocombustibles
empleados en el transporte: sélo 67 kilotoneladas por equi-
valente de petréleo (ktoe) en 2012 en relacién 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 mas o menos estable, mostran-
do sélo un descenso marginal.

+ Elnumero de coches que utilizan un combustible alternati-
vo matriculados en 2013 aumento ligeramente en relacién
al afio anterior. En conjunto, los coches eléctricos e hibridos
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
vehiculos eléctricos, aunque, en algunos casos, estos
incentivos quedan neutralizados por los planes de renova-
cién que ofrecen también ventajas a los vehiculos 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-
porcién relativamente pequefia del total de viajes de mer-
cancias y pasajeros en Europa; sin embargo, estos viajes son
responsables de una proporcién importante del impacto
medioambiental de todo el sector. Por ejemplo, la demanda
conjunta de transporte de pasajeros y mercancias de larga
distancia produce mas de las tres cuartas partes de las emi-
siones de gases de efecto invernadero del transporte. Solo el
transporte maritimo y la aviacién internacional son respon-
sables del 19% de las emisiones de NOy en Europa, del 17%
de las emisiones totales de SOy y del 11% de las emisiones
de PM; .

Sin embargo, tradicionalmente se ha considerado el trans-
porte como un instrumento clave para la integracién euro-
pea, y el crecimiento de la demanda se ha asociado con el
desarrollo de un mercado interno unico y con el aumento de
las relaciones transfronterizas entre europeos. Los datos del
transporte indican que durante la ultima década esta tenden-
cia ha alcanzado su cima; un mayor crecimiento del transpor-
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te de larga distancia estaria relacionado principalmente con
vigjes extracomunitarios. Por lo tanto, para alcanzar los obje-
tivos de sostenibilidad a largo plazo en el sector del transpor-
te, sera imprescindible reducir los impactos del transporte de
larga distancia.

No obstante, para mejorar la informacién, 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 valoracion
completa de las emisiones de gases de efecto invernadero,
incluyendo el ciclo de vida de las infraestructuras (desde
la construccién hasta el mantenimiento y la renovacién),
de los vehiculos (desde la fabricacién hasta el final de su
vida util) y del combustible (incluyendo extraccién, trans-
formacién y distribucién), y que cubra también las emisio-
nes del transporte maritimo y la aviacion; esto es compli-
cado por las limitaciones de los datos y por las diferencias
internacionales en las definiciones de las categorias 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 mercancias.

+ En tercer lugar, las emisiones de gases de efecto inverna-
dero y otros impactos medioambientales deberian 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, asi como la huella medio-
ambiental de las actividades asociadas con el transporte en
el traslado.

Interpretacion 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 duracién media y aviacién para viajes
de larga distancia) parecen haber llegado al maximo reciente-
mente, la aviacion tuvo su record de demanda en 2011 y la
demanda de viajes en coche estuvo por debajo de su pico de
20089. El transporte de pasajeros por ferrocarril estd aumen-
tando, aunque este aumento estd limitado a un reducido
numero de corredores que tienen alta velocidad. A pesar de
los avances técnicos, y de los intentos de aumentar los indi-
ces de ocupacién, la media de emisiones especificas por via-
jero y kilometro en todos los modos no ha descendido signifi-
cativamente en los ultimos afios.

Aunque el crecimiento de la demanda de transporte de pasa-
jeros de larga distancia, especialmente de los viajes en avion,
puede ligarse a unas rentas disponibles mas elevadas, espe-
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cialmente en los nuevos Paises miembros de la UE, la deman-
da de transporte de pasajeros aumenté en muchos Paises
miembros de la antigua UE-15, asociada a las tasas de migra-
cién como componente clave del crecimiento de poblacién. La
demanda inducida es, probablemente, otro componente
importante, como consecuencia de la caida de precios por las
estrategias de gestién de beneficios de un creciente nimero
de operadores de transporte de larga distancia y de algunos
ejemplos de tratamiento desigual (por ejemplo: la exencién
de tasas de combustible del transporte aéreo). En consecuen-
cia, las expectativas de un préximo crecimiento importante
de la demanda de transporte de pasajeros de larga distancia,
generalizado en la pasada década, se esta revisando actual-
mente, dado que las tendencias de estos factores parecen
mas inestables. Ademas, parece que los indices de desplaza-
miento en coches particulares aumentarfan en una parte de
la poblacién, concretamente en las generaciones mas jéve-
nes. Los investigadores estan siguiendo de cerca esta evolu-
cién de los patrones de comportamiento.

Las tres cuartas partes de todo el transporte de mercancias
(toneladas-km, tkm) en la UE-28 estan asociadas a distancias
superiores a 300 km. El volumen total del transporte a larga
distancia disminuy6 entre 2005 y 2010, aunque con grandes
fluctuaciones. Las cuotas modales se mantuvieron durante la
ultima década, con la navegacién dominando la larga distan-
cia, absorbiendo un 53% del volumen total del transporte de
mercancias, 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, aungue en la practica, las diferencias entre los tres
enfoques no estan 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 aviacién a medios mds ecolégicos.

3. Medidas para "Mejorar” orientadas a reducir el consumo de
energia y las emisiones en todos los modos de transporte,
introduciendo tecnologias mas eficientes y combustibles
mas limpios.

Enrelacién 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 comun de limitar sus viajes y ampliar la utilizacién de
Tecnologias de la Informaciéon y las Telecomunicaciones (TIC)

como manera de reducir costes y aumentar la productividad.
Para el transporte de mercancias, el desarrollo de una logfs-
tica mejorada se ve como una oportunidad de reducir la
demanda de transporte a través del aumento del factor de
carga de los vehiculos y del uso del medio adecuado en cada
eslabén de la cadena del transporte. Mas cooperacién entre
operadores logisticos y transportistas podria conducir a
mejorar los flujos de informacién sobre cargas y medios de
transporte disponibles. Sin embargo, la colaboracién puede
hacer que aumenten los problemas legales, tales como las
potenciales violaciones de la legislacién anti trust. Una solu-
cién puede ser ofrecer apoyo a intermediarios independien-
tes aunque, en el pasado, los intentos en esta direccién han
demostrado ser dificiles.

Durante mas de una década, las medidas de "reparto” enla 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 (congestién, contami-
nacién, emisién de gases de efecto invernadero). Por lo tanto,
se han desarrollado politicas 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 CO,. Ademds, se han implantado un amplio
rango de medidas politicas para hacer més 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 vehiculos
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 politicas que establecen estandares técnicos y limitan los
valores, por ejemplo, limites de los niveles de ruido, limites
de emisién de particulas contaminantes para vehiculos de
carretera, buques de navegacion interior, locomotoras y
automotores diesel, y emisiones de CO, para vehiculos de
carretera. En los sectores de navegacion y aviacion interna-
cional, se han desarrollado normas a nivel global aunque los
avances en el establecimiento de objetivos de reduccién
obligatorios han sido lentos. Sin embargo en el sector mari-
timo, se alcanz¢ el primer éxito en 2011 con el acuerdo por
parte de la Organizaciéon Maritima Internacional (Interna-
tional Maritime Organization, IMO) de establecer un indice
de eficiencia energética (Energy Efficiency Design Index,
EEDI) para nuevos buques. En el caso de la aviacion, se
lograron algunos avances en 2013, cuando la Organizacién
Internacional de Aviacién Civil (International Civil Aviation
Organization, ICAO) se comprometi¢ a disefiar un esquema
de compensacion de emisiones de CO, a nivel global que
podrian ponerse en marcha en 2020. Sin embargo, no estan
claros los ahorros concretos de emisiones que este esquema
producird.



1. INTRODUCCION

El transporte es un area favorable para evaluar los procesos de
transicién hacia la sostenibilidad. La Agencia Europea del Medio
Ambiente viene realizando el seguimiento de los avances de la
integracion de los objetivos medioambientales en el transporte
desde 1998, y ha proporcionado esta informacién a los paises
miembros de la EEA, de la UE y a los ciudadanos. El mecanismo
de informacion 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-
cion de los objetivos claves de la politica de transportes.

El informe anual TERM consta de dos partes. La Parte A ofrece
una valoracion 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 vinculos con los procesos
transitorios clave en el transporte, su asociacién con los objeti-
vos actuales de la politica europea y la disponibilidad y fiabilidad
de los datos. La parte B se dedica al analisis del impacto medio-
ambiental de las actividades del transporte de larga distancia.

1.1 Parte A: Seguimiento del Avance en la
Consecucion de las Metas Medioambientales
del Transporte

Los principales objetivos de la politica 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
evaluacion de impacto (hoja de ruta hacia un drea de trans-
porte europeo unica, documento que acompafia al Libro
Blanco (CE, 2011b).

+ La Directiva sobre Energia Renovable (Renewable Energy
Directive, RED) (Directiva 2009/28/CE sobre la promocién
del uso de energia 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 especificacién 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 relacién a las espe-
cificaciones de combustibles utilizados por los buques en la
navegacion interior y deroga la Directiva 93/12/CEE (UE,
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2009b), actualmente en revisién (Propuesta de una Direc-
tiva que modifigue 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 promocién del uso de ener-
gias procedentes de fuentes renovables) (CE, 2012a).

+ Las disposiciones legislativas sobre emisiones de CO, pro-
cedentes de coches y monovolumenes (Reglamento CE n°
443/20089 del Parlamento Europeo y del Consejo del 23 de
abril del 2009 que fija los estandares de rendimiento de
emisiones de los nuevos coches de pasajeros como parte de
un enfoque comunitario integrado para reducir las emisio-
nes de CO, de los vehiculos ligeros (EU, 2009c y 2011a).

El capitulo 2 recoge una valoracién de los avances obtenidos
en el rendimiento medioambiental del sistema de transportes
en su conjunto. La informacién proporcionada por el TERM
CSI se presenta en cuadros e incluye una descripcion de los
objetivos relevantes y una valoracién de las tendencias clave
identificadas a través de los indicadores. Los cuadros inclu-
yen un resumen grafico de cada una de las tendencias de los
indicadores y de los diferentes objetivos.

El capitulo 3 contiene una valoracion de la demanda general
y de las tendencias del reparto modal como conductores del
rendimiento medioambiental del transporte. Esto se basa en
un andlisis de la intensidad del transporte de mercancias y
pasajeros en la economia (pasajeros-km (pkm) o toneladas-
km (tkm) por unidad de PIB); se define una desvinculacién
positiva como un descenso de la intensidad del transporte en
relacion al afio anterior. El reparto modal es otro indicador
analizado en este capitulo: al amparo de la politica de la UE,
se espera que el rendimiento medioambiental del sector del
transporte mejorard con la reduccién 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 afio
un andlisis 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 pequefia 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 econémica europea. Las metas de la
politica europea se enfocan, principalmente, a favorecer un
trasvase desde la carretera al ferrocarril para el transporte de
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pasajeros a media distancia, y al ferrocarril y las vias navega-
bles para distancias superiores a 300km.

El capitulo 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 eleccién del modo estan influidos por varios
aspectos sociales y econémicos que se analizan en los capi-
tulos 5y 6. El capitulo 7 es un resumen de las opciones poli-
ticas en vigor encaminadas a reducir el impacto medioam-
biental de las actividades del transporte de larga distancia.

1.3. Ambito del Informe

Elinforme recoge datos de los 33 paises miembros de la EEA,
de los que hay informacién disponible.

Las diferentes agrupaciones de pafses 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 especificamente para estos paises, incluyendo
en la medida de lo posible, una valoracién basada en los
datos disponibles de la EEA.

FIGURA 1.1. MAPA CONCEPTUAL DEL ENFOQUE TERM: ESTRUCTURA DEL TERM 2014

Referencia

Cambio climatico

Consumo de energia

Emisiones y calidad
del aire

Ruido

Otros aspectos
medioambientales

Reparto modal

Intensidad del transporte
y desvinculacién

Seguimiento del avance en
la consecucién de las metas
medioambientales del transporte

Capitulo 2: Principales indicadores TERM
Capitulo 3: Demanda de transporte de
pasajeros y mercancias y
reparto modal

Objetivos y metas 2020,2030,2050

Cambio climatico

Consumo de energia

Emisiones y calidad
del aire

Ruido

Otros aspectos
medioambientales

o Reparto modal

Intensidad del transporte
y desvinculacién

Presiones medioambientales del transporte de larga distancia

Capitulo 4: La importancia del transporte de larga distancia para el medio ambiente
Capitulo 5: Transporte de pasajeros de larga distancia
Capitulo 6: transporte de mercancias de larga distancia
Capitulo 7: Minimizando las presiones mecioambientales
del transporte de larga distancia

Cuando Croacia se uni6 a la UE en julio de 2013, también se
convirtio¢ en el pais miembro n° 33 de la EEA. Cuando no se
han podido incluir datos de Croacia en el informe TERM de
este afio, se ha indicado. Los datos de la UE-28 en los que no
se incluye Croacia se resefian como datos de la UE-27.

En algun 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 informacién de paises, o de un grupo de paises con-
cretos para ilustrar cuestiones especificas.

Para la mayor parte de los indicadores, hay datos disponibles
desde 1990. Sin embargo, algunos paises miembros sélo han
proporcionado informaciéon de afios recientes, y los cambios
de las series estadisticas pueden dar comparaciones irrele-
vantes. Esto se ha tenido en cuenta a la hora de seleccionar
las series temporales que van a ser analizadas.

CUADRO 1.1. AGRUPACIONES DE PAISES

+ UE-15: Austria, Bélgica, Dinamarca, Finlandia, Francia,
Alemania, Grecia, Irlanda, Italia, Luxemburgo, Paises
Bajos, Portugal, Espafia, Suecia y Reino Unido.

UE 13: Bulgaria, Croacia, Chipre, Republica Checa,
Estonia, Hungria, Letonia, Lituania, Malta, Polonia,
Rumania, Eslovaquia y Eslovenia.

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

UEZz8: UE15y UE13.

.

UE 27: UE 28 Excepto Croacia.

.

EEA-33: paises miembros de la EEA (UE 28, EFTA-4 y
Turquia).
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PARTE A: SEGUIMIENTO DEL AVANCE EN LA CONSECUCION DE LAS METAS
MEDIOAMBIENTALES DEL TRANSPORTE

2. TERM ConJuNnTO DE INDICADORES CLAVE

Mensajes Clave

+ El rendimiento medioambiental del transporte europeo mejora lentamente, Sin embargo, sigue siendo incierto el impacto
real que ha tenido la crisis econémica sobre la actividad del transporte y, por lo tanto, su correspondiente rendimiento
medioambiental.

+ Alcanzar los objetivos medioambientales a largo plazo requerird un gran esfuerzo.

+ Las emisiones de gases de efecto invernadero cayeron un 3,3% en 2012. Esto estd en linea con el objetivo previsto. Sin
embargo, las emisiones son auin un 20,5% mds elevadas que en 1990.

+ Se ha avanzado, pero todavia queda camino por recorrer en el descenso del consumo de combustibles derivados del petro-
leo en el transporte.

- Elobjetivo de 2015 para las emisiones medias de CO, de los turismos nuevos se alcanzo en 2013, Sin embargo, la desviacion
entre el consumo de combustible y las emisiones de CO, cuando se comparan los ensayos con las condiciones del mundo
real, sigue siendo motivo de preocupacion.

+ La cuota de energias renovables en el transporte en la UE aumenté hasta el 5,1% en 2012, es decir, menos de lo requerido

en el objetivo previsto.

2.1 Vision 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 atin no
se pueden valorar en su totalidad, debido a la falta de datos y
a la complicada naturaleza de la evaluacién. La tabla 2.1 pre-
senta los avances en la consecucién 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 explicacion mas detallada de la comparacion
entre el cumplimiento y el objetivo previsto. En resumen,
para cada objetivo de transporte, se determinan un afio 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) formulé la opcién politica 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 consecucién del obje-
tivo a partir del afio base.

Las emisiones de gases de efecto invernadero del
transporte deben reducirse un 20% desde los
niveles de 2008 para el afio 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 aviacién, pero sin incluir la navegacién marfti-
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 aviacién internacional,
que representa la segunda mayor cuota, las redujo un 1,3%.
El avance general es mds rapido 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 evolucion del transporte por carretera, un
primer analisis (EEA, 2013b) apunta a la alta subida de los
precios de la gasolina y el gaséleo de automocién en 2012
en comparaciéon con 2011, y a la reduccién de la demanda
de transporte de mercancias por la recesién econémica.
Segun este analisis, mas del 80% de la reduccién de emi-
siones del transporte diesel por carretera en 2012 se debid
a que hubo menos transporte de mercancias, en compara-
cién con los vehiculos (diesel) de pasajeros. En menor medi-
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da, la reduccion 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
vehiculos nuevaos.

Mantener los valores en linea o por debajo del objetivo previs-
to puede resultar mas dificil si la economia se recupera en los

proximos afios. Las politicas para “evitar”, “trasvasar” y
"mejorar” seran aun mas importantes.

El objetivo medio de emisiones en automdviles de
pasajeros es de 130g(0,/km para los vehiculos
nuevos en 2015, y de 95gC0,/km a partir de 2020
y anos posteriores

Las emisiones de CO, de los vehiculos de pasajeros nuevaos en
la UE-27 disminuyeron aun mas entre 2012 y 2013, de 132g a
127g. Por lo tanto, el objetivo de 130gC0O,/km para 2015 se
cumplio dos afios antes. Sin embargo, se necesita un esfuer-
zo adicional para llegar al objetivo de eficiencia de
95gC0,/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% mdas
eficiente que en 2010.

El desajuste entre el modelo homologado y su consumo de
combustible y la reduccién de emisiones de CO, en el mundo
real sigue siendo motivo de preocupacién. Los esfuerzos
actuales de la UE tienen como objetivo la revisién del proce-
dimiento de homologacién con el fin de reflejar mejor el fun-
cionamiento del vehiculo 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 atencién a esta cuestion se traduzcan en reduc-
ciones adicionales en el futuro.

Todos los Estados miembros de la UE deben lograr
una cuota del 10% de energias renovables para el
ano 2020 en todas las opciones de transporte

En este objetivo, s6lo se tienen en cuenta los biocombustibles
que cumplan los criterios de sostenibilidad de la Directiva
sobre Energias Renovables. Recientemente, los ministros de
energfa de la UE acordaron un tope del 7% en los biocombus-
tibles elaborados a partir de cultivos agricolas para su uso en
el transporte, como consecuencia de la preocupacién de que
los agro-combustibles pueden tener un impacto medioam-
biental neto mayor que los combustibles convencionales.

La cuota media de energia renovable consumida en la UE-
28 en el transporte aumentd entre 2011 y 2012 del 3,4% al
5,1%, incluyendo sélo 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 comparacioén 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 practicamente estable, con una ligera
disminucién.

Hay que reducir un 70% el consumo de derivados
del petréleo en el transporte a partir de los nive-
les de 2008 para 2050

El consumo de derivados del petréleo en el transporte cayd
un 4% en 2012 y un 1,7% en 2013, segun las estimaciones.
Esto estd en linea con el objetivo previsto, pero aun 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 CO, de los combustibles del transporte
maritimo 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 econémica no puede ser
tenido en cuenta a este respecto. Por lo tanto, queda por ver
si la tendencia bajista continuara en los préximos afios.
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TABLA 2.1. METAS DEL TRANSPORTE EN LA UE-28, 2014
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2.2. Vision de los Indicadores clave (Core set indicators, CSI) del TERM 2014

CUADRO 2.1. INDICADORES CLAVE DELTERM (TERM CSI)

TERM 01 - Consumo final de energia 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 - Superacién de los objetivos de calidad atmosférica debidos al trafico
TERM 05 - Exposicién y molestias por el ruido del trafico

TERM 12 - Volumen del transporte de pasajeros y distribucién modal
TERM 13 - Volumen del transporte de mercancias y distribuciéon 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 especificas de CO,

TERM 31 - Cuota de energias renovables en el sector del transporte

TERM 34 - Proporcién de la flota de vehiculos por tipo de combustible alternativo.




CONSUMO DE ENERGIA DEL TRANSPORTE EN LA UE-28

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS

CUADRO 2.2. TERM 01 - CONSUMO FINAL DE ENERGIA DEL TRANSPORTE PORTIPO DE COMBUSTIBLE EN LA UE-28

CONSUMO DE ENERGIA DEL TRANSPORTE EN LA UE-28

Consumo de Energia (millones de terajulios)
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Notas: Los combustibles derivados del petréleo son todos los combustibles excepto biodiesel, biogds, biogasolina, energia eléctrica, gas natural y biocombustibles
sélidos. El consumo de biogasolina corresponde casi en su totalidad a la carretera y una pequefia parte a la navegacion interior a partir de 2008. El consumo de bio-
diesel corresponde sobre todo a la carretera y una pequefia parte al ferrocarril desde 2004, y otra pequefia parte a la navegacion interior a partir de 2009. El con-
sumo de gas natural corresponde todo a la carretera. El consumo de gas licuado del petréleo (GLP) corresponde en su totalidad a la carretera, excepto algunas can-

tidades insignificantes que corresponden a la navegacion interior desde hace pocos afios (dispersos).

Las estimaciones para el afio 2013 se basan en el indicador nrg_102m de Eurostat, que utiliza las categorias “entregas nacionales brutas registradas”y “barcos inter-
nacionales” para una gama limitada de combustibles, que incluyen gasolina, diesel para carretera, queroseno para aviacion 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 petréleo y diesel de carretera, diesel
del ferrocarril, queroseno de aviacion y combustibles consumido en el transporte maritimo. La electricidad, el gas natural y los biocombustibles se estiman extrapo-

lando las tendencias de consumo de los afios anteriores.

Objetivos y Seguimiento

La evaluacién de impacto que acompafia al Libro Blanco del
Transporte de 2011(CE, 2011a) propone una reduccion del
70% del consumo de petrdleo en el transporte para 2050 a
partir de los niveles de 2008.

Mensajes clave: Entre 1990 y 2007, el consumo anual de
energia para el transporte crecio 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 recesion llevo a reducir los
niveles de actividad, esta tendencia se ha invertido. Entre
2007 y 2012, la demanda total de energia en el sector del
transporte se redujo un 9,1% en la UE-28, y un 5,9% en la
EEA-33. Utilizando las ventas actuales de combustible
como aproximacion para el consumo de energia, parece que
el consumo de energia 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 consumio la
mayor cantidad de energia, el 73% de la demanda total
en 2012, A pesar de los cambios recientes, el consumo
total de energia del transporte en 2012 seguia 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 paises miembros de la EEA-33 consumieron aproxi-
madamente 17,3 millones terajulios (T]) para el transpor-
te en 2012. La gran mayoria, el 83 %, se consumié en los
15 Estados miembros originarios de la UE, los 13 nuevos
paises de la UE consumieron el 12%, y el 5% restante
otros paises miembros de la EEA.

Mas informacion: Clos combustibles; cuadro 2.12 TERM
31 - porcentaje de energias renovables en el sector del
transporte.
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CUADRO 2.3. TERM 02 - EMISIONES DE GASES DE EFECTO INVERNADERO DELTRANSPORTE
EMISIONES DE GASES DE EFECTO INVERNADERO DEL TRANSPORTE EN LA UE-28

Emisiones de gases de efecto invernadero (millones de toneladas de COp equivalente)
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Objetivos y Seguimiento

La UE tiene el objetivo general de lograr una reduccion del 60% en
las emisiones de GEI del transporte (incluyendo la aviacidn inter-
nacional, pero no el transporte maritimo) desde los niveles de
1990 para el afio 2050, con la meta intermedia de reducir un 20%
las emisiones de GEI del transporte desde los niveles de 2008 para
2030 (+8% frente alos niveles de 1990). Del mismo modo, las emi-
siones de la navegacion (navegacion maritima internacional) se
reducirdn en un 40% desde Ios niveles de 2005 para el afio 2050.

Alno 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 politicas 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 energia y las instalaciones
industriales), donde el objetivo de reduccién de emisiones se
logrard a través de un régimen de negociacion en toda la UE.

Mensajes clave: Desde 2008, la tendencia a la reduccién
ha sido continua y aumentd en 2012: las emisiones del
transporte, incluyendo la aviacion, cayeron un 3,3% en
2012. Esta reduccion es mds aguda en el transporte por
carretera (3,6%) que en el de la aviacion (1,3%). Cabe desta-
car que el transporte por carretera es el sector que mds ha
contribuido a la reduccién 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,

Nota: Las emisiones de gases de efecto invernadero del transporte en general, incluyendo la aviacion, y sin incluir el transporte maritimo internacional, estan representados por una linea
nararya oscura, incluyen una estimacion preliminar de la EEA para 2013 (EEA, 2014a) calculada originalmente excluyendo la navegacion internacional, afiadiendo el valor de las emisio-
nes deaaviacién internacional de 2013 Esto corresponde a la teoria basica de que las emisiones de la aviacién internacional no cambiaron entre 2012y 2013, Ultimos datos disponibles: 2012,

Debido al notable incremento de pasajeros y toneladas-
km en relacién a 1990, la aviacién internacional experi-
mento el mayor incremento porcentual de las emisiones
de gases de efecto invernadero desde 1990 (93%), segui-
da por el transporte maritimo internacional (32%) y el
transporte por carretera (17%). En 2012, el transporte
(incluyendo navegacion y aviacion) aporto 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
navegacion del valor total.

Las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes
del transporte maritimo internacional se redujeron drdsti-
camente en la UE en 2012 (un 9,3%), alcanzando los niveles
de 2002, Las emisiones tendrdn que caer un 31,4% en 2050
para cumplir el objetivo (una reduccion del 40 % desde los
niveles de 2005 para el afio 2050).

En 4 paises de la EFTA, las emisiones del transporte (inclu-
yendo la aviacién) 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 relacion 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 ultimo afio del que se tienen datos (entre 2011
y 2012), los valores fueron generalmente estables en estos
4 paises de la EFTA, aunque las emisiones de la aviacion se
incrementaron significativamente en Islandia, Liechtens-
tein y Noruega (4,8%, 34,7% y 5,5% respectivamente).

Mas informacion: Tendencias y proyecciones en Europa -
Seguimiento de los progresos hacia los objetivos climdticos y
energéticos de Europa 2020 (EEA, 2014a) y Cuadro 2.11.
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CUADRO 2.4. TERM 03 - EMISIONES DE CONTAMINANTES ATMOSFERICOS DEL TRANSPORTE
EVOLUCION DE LAS EMISIONES DE CONTAMINANTES ATMOSFERICOS DEL TRANSPORTE EN LA EEA-33
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Objetivos y Seguimiento

La Directiva 2008/50/CE relativa a la calidad del aire y a una
atmdsfera mds limpia en Europa (UE, 2008) establece valores
limite (limit values, LVS) para las concentraciones atmosféri-
cas de los principales contaminantes, como dioxido de azufre
(SO5), diéxido de nitrégeno (NO,), particulas en el aire (PM10,
PM, ), plomo (Pb), mondxido de carbono (CO), benceno (CgHg)
y ozono (03) en los Estados miembros de la UE. Estos limites
estdn relacionados con el transporte de forma implicita, perola
introduccién de normas de emision Euro cada vez mas estric-
tas y de estdndares de calidad del combustible, ha producido
reducciones sustanciales de las emisiones de contaminantes
atmostéricos. Las politicas destinadas a reducir el consumo de
combustibles y las emisiones de GEI (ver cuadros de 23y 2.11)
también pueden ayudar a reducir aun mds las emisiones de
contaminantes atmostéricos, Por otra parte, las politicas de
regulacion de las tasas de combustibles (es decir, como se
grava el diesel en comparacion con otros combustibles de
carretera “mds limpios”) y las fuentes alternativas de energia
también reducen la emisién de contaminantes (ver cuadros de
210, 212y 213). La Directiva 2001/81/CE sobre limites maxi-
mos nacionales de emision de determinados contaminantes
atmostéricos (conocida como Directiva sobre emisiones mdxi-
mas nacionales) estd actualmente en revision.

Islandia, Liechtenstein, Noruega, Suiza y Turquia no son
miembros de la Unién Europea y por lo tanto no tienen limites
de emisiones establecidos en el marco de la Directiva sobre
limites mdximos de emision (UE, 2001). Noruega y Suiza, asi
como la mayoria de los Estados miembros de la UE han ratifi-
cado en el Protocolo de Gotemburgo el Convenio de la Comi-

sién Econdmica para Europa de Naciones Unidas de 1999
sobre la contaminacion atmosférica transfronteriza a larga
distancia, que les obliga a reducir sus emisiones hasta el maxi-
mo acordado especificado en el protocolo para el afio 2010.

Mensajes clave: Los datos del tiltimo afio muestran una
continuacién de la tendencia general a la disminucion 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 NOy, un
7% para SOy, y un 6% y un 7% en el caso de PM10 y PM, 5, res-
pectivamente). Los Ultimos 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 PM; .

La aviacion es el tnico subsector en el que las emisiones han
aumentado en el ultimo aflo del que hay datos, un 7% el NH3 y
un 9% las emisiones de SOy, La aviacion y la navegacién son los
dos sectores en los que el aumento de la actividad desde 1990
ha neutralizado las reducciones en otros sectores, no solo de
SOy, sino también de NOy y particulas. El transporte por carre-
tera y la aviacion también han aumentado las emisiones de NHs
significativamente en las dos Ultimas décadas, pero mientras
que el transporte por carretera ha reducido recientemente sus
emisiones, la aviacion aun no ha sido capaz de hacerlo.

En términos generales, el sector del transporte logré importan-
tes reducciones en el periodo de 1990 a 2012: CO y compuestos
orgdnicos voldtiles no metano (81%), NOy (33%), SOy (26%) y
particulas (un 23% en el caso de PM; 5 y un 18% para PM;).

Mas informacidn: Cuadro 2.5 y EEA, 2012.
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CUADRO 2.5. TERM 04 - SUPERACION DE LOS OBJ ETIVOS DE CALIDAD ATMOSFERICA CAUSADA POR ELTRAFICO
MEDIA ANUAL DE CONCENTRACION DE NO, (izquierda) Y PM,, (derecha) OBSERVADA EN ESTACIONES DE CONTROL DE TRAFICO EN 2012
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Nota: Las dos clases mds altas de concentracion de PM,, (rojo oscuro y rojo) proceden del valor limite anual (40pg/m3) y de un nivel obtenido a partir de la estadistica (31 ig/m3) que corres-
ponde a al valor limite diario. La clase mds baja procede de la guia de calidad del aire a la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) para PM,, de 20 1ig/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 atmésfera mas limpia en Europa regula las con-
centraciones de SO, NO», PM; y PM, s, Pb, (CsHg), CO 'y Osen el aire.

Valores limite de concentracion de NO, en el aire en la UE:

(Los valores limite debian haberse alcanzado antes del 1 de enero de 2010):

+ Se ha establecido un valor limite medio anual de NO, de 40 ug
NO,/m3 para la proteccion de la salud;

+ Elvalor limite establecido de 200 ugNO,/m3 cada hora no debe
sobrepasarse mas de 18 veces al afio.

Valores limite de concentracion de PM,, en el aire en la UE

(Los valores limite debian haberse alcanzado antes del 1 de enero de 2005):

+ Se ha establecido un valor limite PM10 de 50 pg/m?3 (diario),
que no debe sobrepasarse mds de 35 veces al afio,

+ También se ha establecido un valor limite de 40 ug/m3 como
media anual,

Mensajes clave: Los niveles de calidad del aire en las ciudades
siguen siendo un reto fundamental para lograr los estdndares de
calidad del aire en la UE, especialmente el valor limite anual de NO.
La Comisién Europea propuso un nuevo paquete de politicas de aire
limpio en diciembre de 2013, que incluia 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 mds preo-
cupantes sobre la calidad del aire en las ciudades, Ademas de lide-
rar las emisiones de NO,, el NO, también fomenta la formacién de
O troposteérico. El transporte por carretera en las ciudades es tam-
bién una fuente importante de emision de particulas.

Algunas ciudades europeas muestran un aumento en las concen-
traciones de NO- por el trdfico. Aunque el valor limite anual solo se
superd en 2012 en una estacion de medicidn rural, y en el 2% (17

estaciones) de todas las estaciones de medicién urbanas en la UE-
28, se superd en el 37% de las estaciones de control de trdfico, con
una concentracién media anual maxima registrada de 94 mg/m3 en
2012. La disminucion de emisiones de NO, (30% entre 2003y 2012)
es mayor que la caida de las concentraciones medias anuales de NO,
(aproximadamente 18%). Esto se debe principalmente al aumento
de NO, emitido directamente al aire por los vehiculos diesel, y al cre-
ciente numero de vehiculos diesel nuevos. Las emisiones de CO,
NMVOC y PM de los tubos de escape de este tipo de vehiculos son
mads bajas, pero pueden ser sustancialmente mds altas las de NO-.

E121% de la poblacion urbana de la UE-28 (38% de la EEA-33) vive en
dreas enlas que en 2012 se superd el valor limite de 24 horas de concen-
traciones de PM;p en la UE. El valor limite de PM;, 24 horas es mds estric-
toqueel valor limite anual, y se supera con mas frecuencia. La exposicion
de la poblacién urbana en la UE a niveles de PM;, Superiores a las Direc-
trices de Calidad del Aire de la OMS es significativamente mds alta, entre
el 64% y el 92% de la poblacion urbana total de la UE-28 en 2012 para
PM,y PM s, respectivamente. Los pequerios descensos observados en
las concentraciones de PM;, durante el periodo 2003-2012 reflegjan la
lenta disminucidn de las emisiones de particulas primarias emitidas
directamente al aire. Como media, Se observd una pequefia disminucion
de PM, s en estaciones con mucho trdfico en el periodo 2006-2012.

En 2012, en los paises de la UE-28 (y de la EEA-33), el valor limite de
PM; 24 horas se superd en el 27% (31%) de las estaciones de medicion
urbanas, en el 22% (22%) de los centros de trafico, en el 17% (18%) de
‘otros" lugares (principalmente industriales) y hasta en un 7% (7%) de
los emplazamientos rurales. Esto supone una reduccion considerable
de las estaciones de medicién que superan los limites en comparacion
con 2011, que fue el "afio récord”en el periodo 2008-2012.

Mds informacién: Cuadro 2.4; TERM 2012 (EEA, 2012a) e infor-
me 2014 sobre calidad del aire en Europa (EEA, 2014b),
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CUADRO 2.6. TERM 05 - EXPOSICION Y MOLESTIAS POR EL RUIDO DEL TRAFICO
EXPOSICION AL RUIDO DEL TRANSPORTE EN EUROPA SEGUN LOS INDICADORES COMUNES PARA Lo, Y Lhight
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Nota: Basado en datos de la EEA-33 hasta el 28 de agosto de 2013, Ultimos datos disponibles: 2012.

Objetivos y Seguimiento

Este indicador tiene como objetivo medir los avances en la
reduccién del niimero de personas que estdan expuestas y son
perjudicadas por unos niveles de ruido del trafico que ponen
en peligro la salud humana y degradan la calidad de vida.

El principal instrumento legislativo para evaluar la exposi-
cién alruido en la UE es la Directiva 2002/45/CE sobre eva-
luacién y gestion del ruido medioambiental (conocida como
la Directiva sobre el ruido medioambiental). La exposicién
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 L gt exte-
ror (NIvel de ruido por la noche fuera de las casas), y un
nivel objetivo intermedio de no mads de 55 dB Lpgnt exterior
donde la directriz no se pueda lograr a corto plazo.

La OMS ha declarado que cada afio se pierden al menos 1
millén de afios de vida sana debido al ruido del trdfico por
carretera en Europa (OMS/ CCI, 2011). Esto supera cual-
quiera de los contaminantes del aire, excepto la contami-
nacion formada por particulas muy finas. Debido a que el
nivel de referencia establecido por la OMS no se refleja en
la Directiva, las evaluaciones no pueden todavia hacerse
con datos de la misma. Los indicadores introducidos por la
Directiva son: > 55 dB L, (nivel medio ponderado de dia,
tarde y noche) y > 50 dB L g, (nivel medio de la noche).

Ademds, el 7° Programa de Actuaciones Medioambientales
de la UE (COM(2012)710 final) tiene por objeto garantizar
que la contaminacion acustica en la UE disminuya signifi-
cativamente en 2020, y se acerque mds a los niveles reco-
mendados por la OMS. Se estima que el 40% de la poblacion
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 mds
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 realizacién de este
informe. Por lo tanto, todavia no es posible un andlisis de
tendencias.

Mensajes clave: Elruido del trdfico rodado afecta mucho a
nuestra salud. Aunque sdlo se han recibido el 40% de los
datos previstos para 2012, estd claro que, al menos 110 millo-
nes de europeos estdn expuestos a niveles medios de ruido
de trdfico diario que son perjudiciales para la salud, segtn el
indicador de molestia (> 55 dB L 4.,,). El numero total de perso-
nas afectadas por el ruido del ferrocarril y los aviones es infe-
rior, pero no desdefiable. Una de las formas mds eficaces de
cambiar esto puede ser reduccion del ruido en el origen.

Mas informacion: Servicio europeo de observacion e
informacién sobre ruidos (http.//NOISE.eionet. europa.eu).
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CUADRO 2.7. TERM 12 - VOLUMEN DE TRANSPORTE DE PASA] EROS Y REPARTO MODAL

VOLUMEN DE TRANSPORTE DE PASAJEROS EN LA UE-28
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Objetivos y Seguimiento

En la UE, la mayor parte del transporte de pasajeros de
media distancia (50% pkm mds de 300 km) debera hacer-
se por ferrocarril en 2050 (CE, 2011a).

Mensajes clave: La demanda de transporte de pasajeros
en la UE-28 disminuyd casi un 1,5% entre 2011 y 2012,
tras una ligera tendencia a la baja a partir del mdximo en
2008, sélo interrumpido por un aumento del 1% en 2011.
Los viajes en automdvil siguen siendo el modo dominan-
te, con una cuota que supera el 70%. El transporte aéreo
crecio un 10% en 2011, pero se estabilizé 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 ultimos afios, y fue del 7% en 2012, tras
un ligero aumento en los ultimos dos afios (2011 y 2012).

La demanda de transporte terrestre de pasajeros en los

paises que no pertenecen a la UE-28 sigui6 creciendo en

Nota: Las cifras de pasajeros-km del transporte aéreo se presentan como suma en la UE-28. Los pasajeros-km en la aviacion doméstica y vuelos internos en la UE-28
son una estimacion provisional. Las cifras de automdviles, 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 estadisticas nacionales, estimaciones, Foro Internacional del Transporte y Eurostat.

el afio 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 automdviles y ferrocarril
(1,3% y 3,6% respectivamente) que compensa una pér-
dida del 20,2% en el sector ferroviario. El rdpido deterio-
ro del transporte ferroviario de pasajeros en Turquia
(-22%-2012) estuvo acompafiado 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 sefialar que,
segun EUROCONTROL (EUROCONTROL, 2014), Turquia
es también el principal motor de crecimiento del trdfico
aéreo de pasajeros en los cielos europeos.

Mas informacidn: Capitulos 3y 5.
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CUADRO 2.8. TERM 13 - VOLUMEN DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y REPARTO MODAL
VOLUMEN DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS EN LA UE-28

Miles de millones de toneladas-km (tkm)

4.500

Nota: Las cifras de toneladas- kilémetros en el transporte aéreo y maritimo sélo estdn disponibles como suma en la UE-28. Las toneladas-km del transporte aéreo y
maritimo para transporte domestico e interno en la UE-28 son estimaciones. Las cifras de carreteras, vias navegables y el ferrocarril estan por separado en todos los
paises de la UE-28. Las fuentes utilizadas por la Direccién General de Movilidad y Transportes (2014 ) incluyen las estadisticas nacionales, estimaciones, datos del
Foro Internacional de Transportes y Eurostat,

Objetivos y Seguimiento

En la UE, el 30% de las mercancias transportadas por
carretera a mds de 300 km deben cambiar a otros modos,
como el ferrocarril o el transporte maritimo y fluvial para
el afio 2030, y mds del 50% debe cambiar para 2050. Esto
serd facilitado por unos corredores de mercancias eficien-
tes y ecoldgicos (CE, 2011a).

Mensajes clave: El volumen de transporte de mercanci-
as en la UE-28 disminuy¢é un 2% entre 2011 y 2012, debi-
do principalmente a una reduccién del 3% en el transpor-
te de mercancias por carretera (Italia lidera la caida del
transporte por carretera con un 13,8% en comparacion
con su cifra de 2011). El transporte ferroviario también se
redujo un 4% entre 2011 y 2012, mientras que en las vias

navegables interiores aumento en un 6%. El transporte
maritimo y el aéreo no tuvieron cambios significativos. En
general, los volumenes totales de transporte de mercan-
cias en la UE-28 estdn ahora un 10% por debajo de los
madximos experimentado en 2007, La cuota modal perma-
nece constante, el transporte por carretera domina el
transporte terrestre de mercancias, con el 75%, seguido
por el ferrocarril (18%) y la navegacion interior (7%).

Suiza experimentdé un descenso del 4% en el transporte
por carretera y ferrocarril, mientras que el transporte
terrestre de mercancias aumentoé en Noruega y Turquia
(4% y 6% respectivamente), y la demanda en Islandia se
mantuvo mds o menos constante entre 2011 y 2012.

Mas informacién: Capitulos 3y 6.

23



24

DOCUMENTOS INTERNACIONALES

CUADRO 2.9. TERM 20 - CAMBIO REAL EN LOS PRECIOS DELTRANSPORTE POR MODOS
CAMBIO REAL EN LOS PRECIOS DEL TRANSPORTE POR MODOS EN LA UE-28

UE-28: Indicador (2005=100)
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~ Pasajeros transportados por via aérea Pasajeros transportados por ferrocarril

= Pasajeros transportados por carretera Pasajeros transportados por mar y vias navegables interiores

Nota: El cambio real en los precios del transporte de pasajeros, relativo a los precios medios por consumidor se basa en la clasificacion 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-

bus, 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 (Direccién General de Energia, 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 mds ecoldgico. 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 tecnologia de los vehiculos, la evolucién de los
precios internacionales de la energia 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 econdmicos 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 automoviles ha disminuido de
manera constante desde 1996, en comparacién con los
precios medios de consumo. Por el contrario, los precios de
los servicios de pasajeros y la utilizacion de vehiculos 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 mds rdpido que los precios medios de
consumo, debido principalmente a una caida significativa
en el precio medio del crudo entre 2008 y 2008, lo que con-
llevé una reduccion de precios de los combustibles. Los pre-
cios del transporte ferroviario no estan estrechamente liga-
dos a los costes del combustible, debido a que la mayoria de
los servicios operan como "obligacidn de servicio publico”, y
a que una proporcion creciente de trenes de pasajeros es de
traccion eléctrica.

Mas informacion: Cuadro 2.10.
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CUADRO 2.10. TERM 21 - IMPUESTOS SOBRE COMBUSTIBLES
IMPUESTOS ESPECIALES EN LOS COMBUSTIBLES DE VEHICULOS DE CARRETERA EN LA UE-28 (Hasta Junio de 2014)
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Nota: Algunos Estados miembros tienen tasas mds altas para los combustibles que contienen mds de 10 partes de azufre por millén (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 energia y las emisiones de CO,.
En 2011, la propuesta de revision de la Directiva sobre impuestos
energéticos (COM/2011/169) instaba a la introduccién de un com-
ponente CO; en la fiscalidad de la energia, para que la fiscalidad
energética estuviera en consonancia con los compromisos sobre
el cambio climdtico de la UE, y para vincular el nivel del impuesto
al contenido energético de los combustibles (incluidos los utiliza-
dos en la aviacion), 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 vehiculos de mercancias se compra
el combustible en paises donde el impuesto es mds bajo (turismo
de gasolinera). Esta propuesta todavia se estd debatiendo.

Mensajes clave: Lainternalizacion de los costes medioam-
bientales externos a través de métodos como la fiscalidad
sobre el combustible es importante para la eficiencia econd-
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 internalizacion.

Los impuestos sobre combustibles también pueden ofrecer
incentivos para que los consumidores compren mas vehiculos
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 mdas del doble del
volumen de combustible de los vehiculos 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 ultimas dos décadas (el precio medio es ahora
un 20% mads caro que en el afio 2000, y un 33% mds caro
que en 1990), los cdlculos utilizados por Eurostat (2014) y
por la Direccidon General de Energia (2014) demuestran que
la demanda de transporte ha aumentado.

Elnivel de internalizacion de las externalidades medioambien-
tales a través de impuestos sobre los combustibles no ha cam-
biado significativamente, los recientes aumentos de Ilos pre-
cios del combustible se atribuyen al aumento en el precio del
petroleo base, El precio del litro de Euro-Super 95 ha aumenta-
do un 10% antes de impuestos en los Ultimos tres afios (desde
Julio de 2011, media de la UE ponderada) y el 8% con impues-
tos (impuestos especiales y otros impuestos indirectos, ade-
mds de IVA) ( Direccidn General de la Energia, 2014).

En casi todos los Estados miembros de la UE-28, el impuesto
especial sobre el gasdleo es mds 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 56%
parala gasolina sin plomo y del 51% para el diesel. Enla UE-13,
las cuotas fueron del 50% y del 47%, respectivamente.

Mas informacion: Cuadro 2.9 TERM 20 - cambio real en
los precios del transporte por modo.
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CUADRO 2.11. TERM 27 - EFICIENCIA ENERGETICAY EMISIONES ESPECIFICAS DE CO,
EMISIONES MEDIAS (g CO,/km) EN LA UE-27 DE NUEVOS AUTOMOVILES (izquierda) Y MONOVOLUMENES (derecha)
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Nota: Ultimos datos disponibles: 2013. Los datos de Croacia se incluirdn a partir del préximo afio (datos de 2014)

Objetivos y Seguimiento

El objetivo de la UE para las emisiones medias de turismos
es de 130 g CO/km para vehiculos nuevos en 2015, y 95 g
CO./km de 2021 en adelante (emisiones medias de CO» de
turismos nuevos vendidos en la UE (Reglamento CE de
443/2009). El objetivo para furgonetas es de 175 g CO>/km
para el afio 2017 (por fases a partir de 2014) y de 147 g
CO./km en 2020 (emisiones medias de CO, para los nuevos
vehiculos monovolumen que se vendan en la UE (Regla-
mento CE 510/2011). La Comision Europea ha controlado las
emisiones medias de CO, para el parque de vehiculos nue-
vos a partir del afio 2000, pero para los vehiculos monovo-
lumen sélo hay datos de los ultimos dos afios (EEA, 2014c).

Mensajes clave: Lasemisiones de CO, de la nueva flota de
automaviles de pasajeros en la UE-27 han disminuido significa-
tivamente entre 2012 y 2013, 55 g CO-/kim; desde 1322 g a
126,7 g La nueva flota de automdviles de pasajeros ya ha cum-
plido el objetivo de CO-/km para 2015 (130 g) dos afios antes,
pero se requiere un estuerzo adicional para cumplir el objetivo
de CO>/km de 95 g para el afio 2020. A pesar de un aumento de
su peso medio, los coches nuevos son cada vez mds eficientes. El
coche medio vendido en 2013 fue casi un 14% mads eficiente que
el coche medio vendido en 2010. En 2013, un automdvil medio
diesel emite 126,9 g de CO,/kmm; sélo 1,55 g CO>/km menos que
un coche de gasolina (en 2000, la diferencia entre las emisiones
de los vehiculos diesel y de gasolina fue de 17,1 g CO/km).

Los primeros datos del afio 2012 muestran una media de la

flota de vehiculos monovolumen de 180 g CO-/km y los
segundos datos provisionales de 2013 muestran una media

de 173 g CO-/km. Por lo tanto, la flota de vehiculos monovo-
lumen nuevos ya ha conseguido el objetivo de 175 g CO>/km
para 2017, cuatro afios antes. A pesar de esta disminucion,
tendra que hacer un avance importante para alcanzar el
objetivo de 147 g CO»/ km en 2020.

Numerosos estudios han documentado la a menudo signifi-
cativa divergencia entre las emisiones de CO, homologadas y
las reales. Parece que, efectivamente, puede haber una
divergencia creciente entre la homologacién y el consumo
real de combustible y, por lo tanto, en las emisiones de CO,.
Un estudio reciente (Ntziachristos et al, 2014) sugiere que la
diferencia es del 11% para los vehiculos 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 vehiculos
nuevos matriculados en la categoria de entre 90 y 100 g
CO,/km. Otro informe reciente (ICCT, 2014) sugiere que la
divergencia se incremento desde una media del 10% en 2001
hasta un 23% en 2011, y a mds del 30% en 2013, A pesar de
la diferencia en las emisiones de CO; 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 emision implicitos
basados en el consumo y la actividad total, los investigadores
(Papadimitriou et al, 2014) calculan una reduccion del consu-
mo de combustible de toda la flota del 2% para turismos die-
sel y gasolina en 2010 en comparacion con 2005, Se espera
que un método de ensayo mejorado y un mayor enfoque en
la realidad logren reducciones adicionales en el futuro.

Mas informacidn: Cuadro 2.3y EEA, 2014c.
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CUADRO 2.12. TERM 31 - CUOTA DE ENERGIA RENOVABLE EN EL SECTOR DELTRANSPORTE

CUOTA EN % DE ENERGfA RENOVABLE EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE (RES-T) POR PAISES,
SOLO INCLUYE LOS BIOCOMBUSTIBLES QUE CUMPLEN LA DIRECTIVA DE ENERGIAS RENOVABLES (RED)

UE-28 |
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Nota: estimaciones de Eurostat (base de datos ESTAT 'SHARES 2012’)

Seguinla Directiva sobre Energias Renovables, (UE,2009a), la electricidad renovable en
vehiculos eléctricos de carretera fue 2,5 veces mayor que la energia proveniente de
fuentes renovables (RES) y la contribucion de los biocombustibles provenientes de

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

bles, Desde el afio 2011, los paises deben contabilizar sélo aquellos biocombustibles que
puedan demostrar claramente estar ajustados a los articulos 17 y 18 de la Directiva.

Objetivos y Seguimiento

En 2020, en todos los Estados miembros de la UE, el 10% de la
energia consumida en el sector del transporte deberd ser renova-
ble (UE, 2009a). Sélo los biocombustibles que cumplen Ios crite-
rios de sostenibilidad de la RED se tienen en cuenta en este obje-
tivo, por lo tanto, Sélo es posible hacer un seguimiento correcto
desde 2010. Ademads, para fomentar el crecimiento de algunas
cuotas de energias renovables en el transporte, cuando se calcu-
16 el porcentaje de biocombustibles consumidos en el transporte
que cumplen la Directiva de Energias Renovables, la electricidad
producida por fuentes renovables de los vehiculos de carretera
se contd 2,5 veces, mientras que la contribucion de los biocom-

bustibles producidos a partir de desechos, residuos, celulosas no
alimentarias y lignocelulosa, se considerd el doble de la de otros
biocombustibles, Recientemente, los ministros de energia 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 aviacién
deben llegar al 40% en 2050, y las emisiones de COZ de los
combustibles para barcos al 40% (si es posible al 50%) sobre
los niveles de 2005 (CE, 2011a).

Mensajes clave: En 2012 Eurostat publicé por segunda vez
la cuota de biocombustibles en el consumo de energia del trans-
porte que cumplen los criterios de sostenibilidad de la Directiva
sobre Energias Renovables, a pesar de que los sistemas de cer-
tificacion de biocombustibles sostenibles no estdn plenamente
operativos en varios Estados miembros. La cuota media de
energia renovable consumida en el transporte en la UE-28
aumento entre 2011 y 2012, del 34% al 5,1%, incluyendo sélo
aquellos biocombustibles que cumplieron con los criterios de
sostenibilidad. El objetivo del consumo 5,75% de energia 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 habria cum-
plido si se hubieran considerado todos los biocombustibles (no
sélo los sostenibles), ya que su cuota fue del 59% en 2012. La
diferencia entre la cuota tedrica de biocombustibles (incluidos
todos los biocombustibles que se utilizan en el transporte, no
s6lo los sostenibles) y la cuota de biocombustibles que cumplen
los criterios de la directiva sobre Energias Renovables como
consecuencia del método de cdlculo mencionado anteriormen-
te, es mds notable en Finlandia, Portugal y Esparfia. A pesar de
que estos paises tienen algunas de las cuotas de biocombusti-
bles mds altas de Europa, s6lo se ha contabilizado una pequefia
fraccion 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 comparacion con el total de biocombustibles
que se consumen en el transporte (14 610 ktep en el afio 2012).
El consumo de electricidad renovable en otros modos de trans-
porte se mantuvo mas o menos estable, mostrando una dismi-
nucién marginal (de 5449 a 5 440 ktep).

En cuanto a los paises que no pertenecen a la UE, el 60% de
la electricidad en Suiza proviene de fuentes renovables,
con s6lo una parte muy pequefia de biocombustibles.
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CUADRO 2.13. TERM 34 - PORCENTA] E DEL PARQUE DE VEHICULOS POR USO DE COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS
NUMERO DE COCHES REGISTRADOS POR COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS EN LA UE-27
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Nota: Croacia se incluird en 2015 (con los datos de 2014). Los afios anteriores hacen referencia a la UE-27. Los vehiculos hibridos (gasolina y diesel) se contabilizaron

por separado desde 2013, aunque aun existian dudas sobre la clasificacion de los tipos de gasolina. Se incluyeron en vehiculos convencionales de gasolina y diesel en

los afios anteriores. Ultimos datos disponibles: 2013.

Objetivos y Seguimiento

No hay objetivos especificos para el porcentaje de las flotas
de vehiculos 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 vehiculos comerciales ligeros. Las normas
Euro VI se introdujeron a partir de 2013 para los motores de
gran potencia en vehiculos pesados (camiones), autobuses
y autocares. Estos reducirdn las emisiones de contaminan-
tes, especialmente las emisiones de particulas y NOy.

Mensajes clave: Los Vehiculos eléctricos puros actual-
mente sélo son una fraccion muy pequefia de la flota total
(0,04%) y los datos mds 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 grafico)
0,7%). El numero de nuevos vehiculos eléctricos vendidos
en la UE-27 se ha incrementado en los ultimos cuatro afios,
desde aproximadamente 700 en 2010 hasta 25.000 en 2013.
Francia (mds de 8 900 vehiculos) y Alemania (alrededor de
6.000 vehiculos) son los paises en los que el aumento ha sido
el mds alto. El niimero de vehiculos hibridos es comparable al
numero de vehiculos eléctricos puros: mds de 31,000 vehi-
culos hibridos se matricularon en la UE-27 en 2013. Fuera de
la UE, en Noruega se matricularon 7.858 vehiculos eléctri-
cos, lo que representa 5,5% de las nuevas matriculaciones

de vehiculos, el porcentaje mds alto entre los paises miem-
bros de la EEA. En conjunto, los coches eléctricos e hibridos
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 exencion del impuesto por pago al con-
tado (lo que hace su coste comparable al de los vehiculos
convencionales), la exencidn del IVA, y el uso de carriles bus.

Los datos detallados del Stock de vehiculos aun no estan dis-
ponibles en todos los paises. Mientras que los datos de venta
de vehiculos de gasolina liquida y de gas natural comprimido
estdn generalmente disponibles en la mayoria de los paises,
hay menos informacién sobre los vehiculos eléctricos. Existe
una gran variabilidad entre paises en el porcentaje de stock de
automoviles por tipo de combustible alternativo. Aunque se
entiende que estas cuotas estdn vinculadas a incentivos espe-
cificos en diferentes paises, no parece haber ningun pauta
entre los grupos de paises (UE-15 o UE 13); Ademds, en algunos
paises, los incentivos para los vehiculos de combustible alter-
nativo se compensan con los planes de desguace, que también
ofrecen beneficios a los vehiculos de combustidn interna con-
vencionales. Dentro de la UE-28, Polonia tiene el mds alto por-
centaje de vehiculos de gasolina (el 15% en 2012). En Ios Esta-
dos miembros de la UE hay muy pocos coches con gas natural,
La mayoria de ellos se encuentran en Italia, y su participacion
es de aproximadamente el 2% del parque total de turismos. De
todos los paises miembros de la EEA, los Paises Bajos tiene la
mayor parte de los vehiculos eléctricos, con casi el 1% de la
cuota, mientras que Turquia tiene el mayor porcentaje de
vehiculos que funcionan con gasolina, el 50%.

Mas informacion: Cuadro 211
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3. DEMANDA DE TRANSPORTE DE PASAJEROS Y MERCANCIAS Y REPARTO MODAL

perado su cuota modal anterior a la crisis.

Mensajes Clave
+ La actividad de transporte de mercancias ha aumentado desde 1990, alcanzando el maximo en 2007. Una caida significativa
en 2009 fue seguida de un pequefio aumento en 2010, para volver a disminuir en 2011 y 2012,
« Elferrocarril ha aumentado ligeramente su participacion en la actividad de transporte de mercancias en los tltimos afios en la UE-15, a
pesar de perder también el trdfico en comparacion con 2007, sin embargo, estd 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 participacion muy por encima de 70%, aunque el transporte aéreo ha recu-

* Laseparacion de la demanda de transporte de la actividad econdmica, el denominado desacoplamiento, ha avanzado lentamen-
te desde 2008, tanto en el transporte de mercancias y como en el de pasajeros (sobre todo este ultimo). Sin embargo, no estd
claro en qué medida estas tendencias continuardn con un crecimiento econémico sostenido, en especial la de mercancias.

3.1 Introduccion

Este capitulo analiza las tendencias de la demanda de transpor-
te de pasajeros y mercancias en Europa, incidiendo en la distri-
bucién 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 capitulo resume y evalta los datos
disponibles sobre la demanda de transporte por carretera,
ferrocarril, aéreo y maritimo, y su relacién con el PIB. El concep-
to de desacoplamiento se refiere a la relacién entre la demanda
de transporte y el PIB, y si es posible romper esta relacion - en
otras palabras, si es posible lograr un crecimiento econémico sin
aumentar la demanda de transporte (presiones medioambien-
tales) y los impactos relacionados. El indicador de desacopla-
miento mide la variacién de la intensidad de la demanda de
transporte, es decir, los pasajeros-km (pkm) o las toneladas-km
(tkm) asociados a la produccién de 1 euro del PIB.

Los volumenes de transporte de mercancia y de pasajeros se
han estancado o disminuido ligeramente en la UE-28 desde su
maximo en 2007 y 2009 respectivamente, y esta reduccién
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 evolucién del transporte en relacién con la del PIB;
los factores bdsicos del desarrollo del transporte de pasajeros
y mercancias se abordan en los capitulos 5 y 6.

3.2 Transporte de Mercancias

El total del transporte terrestre de mercancias en la UE 28
(carretera, ferrocarril y vias navegables interiores) aumenté
progresivamente a lo largo de la década de 1990 y principios
de la del 2000. Antes del inicio de la recesién en 2008, los

volumenes totales de transporte habian crecido un 22,4% en
comparacién con el afio 2000. Posteriormente, entre 2007 y
2009, los volumenes cayeron en picado (un 1,6% en 2008 en
comparacion con 2007, y un 11,5% en 2009 en comparacién
con 2008). En 2009, los volumenes de transporte de mercan-
cfas eran apenas superiores a los de 2003. En 2010, los volu-
menes comenzaron a crecer de nuevo, pero en 2011 y 2012,
perdieron un 0,2% y 2,6% respectivamente. Entre 2000 y
2010, los volumenes de transporte de mercancias crecieron
un poco menos de 10%. En los paises del area econémica
europea que no pertenecen a la UE, el crecimiento acumulado
entre 2000 y 2012 super¢ el 15%, llegando al 35% en Islandia.

La carretera absorbi6 el 75% del transporte de mercancias total
en el interior de la UE-28 en 2012, algo menos que en 2011. El
volumen total de transporte de mercancias por carretera en
2012 estaba por debajo de sus niveles de 2004, pero todavia un
11% mas alto que en 2000. En la UE-15, el transporte de mer-
cancias por carretera se redujo un 5,4% en 2012 en compara-
cion con 2011, variando desde una caida del 13% en Italia a un
aumento del 3,5% en Dinamarca. En la UE-13, crecié un 4,1%,
variando desde una caida del 6,6% en la Republica Checa hasta
un aumento del 12,6% y 14,9% en Rumania y Bulgaria, respec-
tivamente. En los paises del area econémica 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 volimenes de transporte de
mercancias fueron ligeramente superiores en 2012 en compa-
racion con 2000 (después de haber alcanzado un incremento
maximo del 11% en 2007 en relacién al 2000). En 2012, la caida
de toneladas-km transportadas por ferrocarril fue mayor que el
de las transportadas por carretera (-3,6% en comparacién con
el -3,0%). La caida de ferrocarril en la UE-13 fue mayor que en
la UE-15, con una disminucién del 5,7% de toneladas-km trans-
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europea que no son miembros de la UE, los volumenes de trans-
porte de mercancias también han caido, hasta un 4% en Suiza.

En 2012, se transportaron 150.000 millones de toneladas-km
de mercancias por vias navegables en la UE-28, lo que supo-
ne un aumento del 6% en relacién a 2011. A lo largo de los
afios, se puede observar un aumento lento pero constante en
los volumenes de mercancias transportados por vias navega-
bles. En comparacién con el afio 2000, el volumen total de
transporte de toneladas-km en la UE-28 se increment6 un
12%. Aqui también, la media de la UE-28 oculta importantes
diferencias entre los paises. En la UE-15, el volumen de tone-
ladas-km se ha mantenido estable en comparacién con el afio
2000, mientras que casi se ha triplicado en la UE-13.

Si ampliamos el ambito para incluir el transporte maritimo y
aéreo, la carretera fue el modo dominante en el transporte de
mercancias en 2012, con una cuota modal en volumen de
transporte de toneladas-km del 45% en la UE-28, seguido por
el transporte maritimo interno en la UE, estimado en un 37%.
La cuota modal de la carretera ha aumentado desde el 42% en
1995 hasta un maximo del 46% en 2009, En comparacién con
1995, la cuota modal del ferrocarril se ha reducido del 13% al
11%. A pesar del aumento en los volumenes absolutos, la pro-
porcion del transporte por vias 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 evolucién de la intensidad de transporte de
mercancias en la economia (toneladas-km por unidad de PIB), con
el afio 2000 como punto de referencia (Figura 3.1), vemos que esta
intensidad fue inferior desde 2001 a 2003, pero luego aumentd
desde 2004 hasta 2008. A partir de 2009, la intensidad del trans-
porte de mercancias en la economia fue menor que en 2000.

FIGURA 3.1. VOLUMENES DE TRANSPORTE DE
MERCANCIAS (toneladas-km) Y PIB
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Nota: El transporte de mercancias incluye carretera, ferrocarril y vias navegables interiores.

Por lo tanto, el desacoplamiento sélo se ha producido en periodos
de recesion econdmica o estancamiento. Esto no es sorprenden-
te, ya que laindustria normalmente influye mas que el sector ser-
vicios en la actividad econémica (Foster-McGregor et al,, 2012).

FIGURA 3.2. VOLUMEN DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS
POR CARRETERA (toneladas-km) Y PIB
EN LA UE-15 (arriba) Y EN LA UE-13 (abajo)
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La figura 3.2 representa el desarrollo del desacoplamiento sélo
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 mercancias por carretera en relacion al PIB dis-
minuy? constantemente desde 2004, y las toneladas-km baja-
ron desde 2007 (con un pequefio repunte en 2010). En la UE-
13, las toneladas-km en carretera ascendieron a mas del doble
desde el afio 2000. La intensidad del transporte de mercancias
por carretera en relacion al PIB se incrementé un 60% durante
el mismo periodo, con sélo una pequefia disminucién en 2009
y una estabilizacién en el afio 2011. En la interpretacién de
estos datos, hay que tener en cuenta que el transporte interna-
cional se contabiliza por el pais de matriculacién del vehiculo, y
no en funcién del lugar en que se realiza.



La figura 3.3 muestra que en la UE-13, la cuota del ferrocarril
como parte del transporte combinado carretera/ferrocarril
disminuy6 desde el 43% en 2000 hasta el 24% en 2012.
Desde el afio 2008, este porcentaje parece haberse estabili-
zado. Todavia sigue siendo mds alto que en la UE-15 (18%).
En comparacién con 2000, la cuota del ferrocarril en la UE-15
ha aumentado ligeramente (hasta del 16%).

FIGURA 3.3. REPARTO MODAL DEL TRANSPORTE DE

MERCANCIAS ENTRE LA CARRETERA Y EL FERROCARRIL
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3.3 Transporte de Pasajeros

En el transporte de pasajeros, las tendencias indicadas por
las estadisticas son generalmente mas suaves que en el
transporte de mercancias. 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 interpretaciéon
de las estadisticas. La demanda de transporte de pasajeros
en el Area Econémica Europea-33, medida en pasajeros-km,
experimentd un periodo sostenido de gran crecimiento
hasta el afio 2005 en todos los modos. Desde ese afio hasta
2007, varios paises, entre ellos Francia, Alemania, Italia, los
Paises Bajos y el Reino Unido mostraron una reduccion sig-
nificativa en el uso de automdviles (desde el 0,8% en el
Reino Unido, hasta el -9,6% en Italia) que puede asociarse
con el impacto de la crisis econémica que afecté a algunos
Estados miembros de la UE antes de la crisis financiera.
Otras posibles explicaciones de este descenso en el uso del
automovil incluyen el argumento de que estos alcanzaron y
superaron un “pico” en la demanda de viajes en coche. Tam-
bién es posible que la combinacién de la recesién econémica
y el "pico” de la demanda de automéviles sean responsables
del descenso.
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Desde 2008, el impacto de la crisis econémica ha sido evi-
dente en la demanda de transporte de pasajeros. En general,
el transporte aéreo es mas sensible, y fue el primero de dis-
minuir (-1,9% en 2008 y -6,9% en 2009) mientras que la
demanda de transporte en automévil no empezd a caer
hasta 2010.

Centrandose en el transporte de pasajeros en automovil, la
disminucién total en los ultimos tres afios (2009-2012) es
del -3,5%; la disminucién afecté principalmente a los Esta-
dos miembros de la UE-15, con una disminucién total del -
4,2%, mientras que el transporte en automovil en la UE 13
crecié un 1,7%. Sin embargo, vale la pena sefialar que hay
diferencias notables entre paises en este periodo, la deman-
da disminuy¢ significativamente en algunos de ellos (como
Italia, Espafia o los Paises Bajos) y crecié fuertemente en
otros (como Polonia y Dinamarca).

En cuanto a los viajes en automévil por habitante, la movili-
dad alcanz6 sumaximo en la UE-15 en 2004, la mayor parte
de los 15 Estados miembros alcanz6 los valores maximos en
algun momento entre 1999 (Dinamarca) y 2007 (Suecia),
antes de la recesion econémica. En la mayor parte de la UE-
13 Estados miembros los viajes en coche por persona siguie-
ron creciendo, lo mismo que en algunos paises no pertene-
cientes a la UE, como Turquia, donde experimentaron un
impresionante crecimiento del 25,2% entre 2009 y 2012.
Las diferencia en los viajes en coche por habitante entre los
paises se estd reduciendo, lo que sugiere una suave conver-
gencia entre ellos (ver Figura 5.1).

En los ultimos cuatro afios (2008-2012), el volumen de trafi-
co ferroviario de pasajeros ha cafdo significativamente en
muchos paises debido a la crisis econémica, al declive histo-
rico, 0 a ambos. La pérdida de tréfico ha sido particularmen-
te alta en los paises de Europa del Este como Croacia (-
39,0%), Rumania (-34,6%), Letonia (-23,3%), Bulgaria
(-19,7%), Grecia (-49,8) o Turquia (-9,8%), asf como en pai-
ses de Europa occidental como Italia (-9,9%), Portugal (-
9,7%) o Espafia (-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%), Paises
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 dificiles de analizar, ya
que el crecimiento del tréfico estda 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 paises (como Italia), mientras que
en otros alcanzé su maximo en 2010 (Francia y Espafia) o
antes (Bélgica, Portugal y Suecia).
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Los patrones de la demanda de pasajeros en autobuses tie-
nen algunas similitudes con los de ferrocarril. Sélo unos
pocos pafses tuvieron un crecimiento significativo en el
transporte en autobus 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 mas modestos Italia y Espafia. La crisis econémica desa-
celer¢ el crecimiento en la mayoria de estos paises, la caida
en Espafia fue especialmente dura. Entre los paises que no
pertenecen a la UE el crecimiento de la demanda de trans-
porte de pasajeros en autobus creci6 significativamente en
Turquia y Suiza.

El transporte aéreo se vio especialmente afectado por la cri-
sis econémica. El tréfico cayé a minimos histéricos en 2009,
con un descenso del 6,9%, y después de un ligero aumento
en 2010, 2011 y 2012 fueron afios de mayor descenso del
transporte aéreo en Europal. Aunque los servicios tradicio-
nales han sido los mas afectados por esta reduccién, los ser-
vicios de bajo coste han evitado la caida 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 avion,
muestran un aumento moderado de pasajeros, y para mas
fuerte en pasajeros-km, lo que indica ocupaciones medias
mas altas (o utilizacién de aviones mas grandes) y viajes
mas largos.

En la UE 28, el volumen de transporte aéreo se ha redistri-
buido: algunos paises han ganando mas de un 10% de trafi-
co desde 2007, Austria, Bélgica, Francia, Estonia, Letonia,
Lituania, Luxemburgo, Portugal, Malta, Polonia y Rumania.
Republica Checa, Irlanda, Grecia, Eslovenia y Eslovaquia per-
dieron mas de un 10% de la demanda de transporte aéreo en
el mismo periodo; Espafia, Chipre y el Reino Unido experi-
mentaron un descenso mas leve de la demanda. Turquia fue
el principal motor de crecimiento del trafico aéreo de pasaje-
ros en Europa (EUROCONTROL, 2013a).

El andlisis de la distribucién 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 practicamente estable en la UE-28 en las ulti-
mas décadas. Desde 19S5, el transporte aéreo (incluyendo
solo viajes dentro de la UE) ha incrementado su cuota de
manera constante del 6,5% en 1985 al 9,0% en 2012, en
detrimento de los modos de transporte terrestre. La dismi-
nucion de la cuota de transporte en automovil es bastante
modesta, del 73,3% en 1995 al 72,2% en 2012, después de
alcanzar un méximo de 74% en 2002 y 2003. El ferrocarril
mantiene una cuota de mercado similar en 2012 en compa-
racién con 1995 (6,5%), tras una lenta pero continua recu-
peracion desde su minimo 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 distribucién modal, que se
refleja principalmente en el rdpido crecimiento de la cuota
de transporte en automovil en relacién a otros modos (ver
Figura 3.4).

FIGURA 3.4. DISTRIBUCION MODAL DEL TRANSPORTE
DE PASAJEROS
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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 excepcién de 2009. Ese afio, la fuerte reduccién del
PIB en el Area Econémica Europea-33 se unié a un ligero
aumento en los volumenes de transporte en comparacion
con afios anteriores, lo que indica que la demanda de trans-
porte de pasajeros responde menos (y mas lentamente) a los
cambios en el PIB que la de mercancias.

Vale la pena sefialar que los patrones de desacoplamiento
actuales, como se muestra en la figura, son coherentes con
la hip6tesis del méximo de los viajes en coche: la lenta ten-
dencia al desacoplamiento podria indicar que los paises
estdn llegando a un valor asint6tico en cuanto a los viajes
en coche, que sigue siendo el principal medio de transpor-
te terrestre. Sin embargo, las estadisticas de pasajeros se
siguen basando principalmente en estimaciones y los
datos existentes no se armonizan en todos los Estados
miembros, por ello, ain no son lo suficientemente fiables
como para extraer una conclusién firme sobre patrones de
desacoplamiento.

1. Esto aparece en la estadistica de referencia en el area, EUROCONTROL, que

refleja los datos de la mayor parte de los paises del Area Econémica Europea-
33y Ucrania. La cifra del transporte aéreo en la UE-28 muestra un importante
aumento en pasajeros-km en 2011, permaneciendo estable en 2012.



Un analisis 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 reduccién de la
demanda en los ultimos afios, como consecuencia de la
recesién econémica. A pesar de la fuerte disminucién en
la intensidad del transporte aéreo de pasajeros en 2010,
la intensidad ha recuperado el nivel de afios anteriores a
la crisis.

Un analisis mas detallado, a nivel de pais, muestra que las
intensidades del transporte de pasajeros tienden a disminuir
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en los paises con mayor PIB per cdpita, mientras que en pai-
ses con menor PIB per cépita, hay una amplia gama de valo-
res de intensidad. La tendencia al desacoplamiento es evi-
dente en casi todos los paises Cuando se considera todo el
periodo, desde 2000 hasta 2012, con Chipre, Grecia, Irlanda
y Portugal como unicas 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.

FIGURA 3.5. TENDENCIAS DE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE PASAJEROS (pasajeros-km) Y PIB
EN EL AREA ECONOMICA EUROPEA-33 EXCEPTO LIECHTENSTEIN Y TRANSPORTE INTERNO (izquierda)
EN LA UE-28, SOLO AVIACION (derecha)
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Nota: Gréfico de la izquierda: automévil, autobiis y tren en el Area Econémica Europea-33; Grafico de la derecha: sélo vuelos domésticos y entre paises de la UE-28.

Estimaciones provisionales
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PARTE B: PRESIONES MEDIOAMBIENTALES DEL TRANSPORTE
DE LARGA DISTANCIA

L, LA IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE DE LARGA DISTANCIA
PARA EL MEDIO AMBIENTE

Mensajes Clave

+ E175 % del volumen total del transporte de mercancias es de larga distancia (mds de 300 km), mientras que en el trans-
porte de pasajeros la imagen se invierte, con s6lo un 20% del volumen total destinado a distancias superiores a los 300km.

+ La demanda de transporte de pasajeros y mercancias a larga distancia es responsable de un porcentaje importante de las
emisiones totales del transporte, y es crucial para conseguir los objetivos europeos de reduccién de emisiones. La aviacion
y el transporte maritimo internacional son responsables del 19% de las emisiones totales de NO,, del 17% de las emisio-
nes totales de SO, y del 11% de las emisiones totales de PM;s.

+ La reduccién del transporte de mercancias durante la crisis econémica ha tenido como resultado un mejor rendimiento
medioambiental, por lo menos en lo que se refiere a emisiones; sin embargo, no esta claro que estas ganancias se conso-
liden cuando la economia europea mejore.

+ El transporte de larga distancia puede tener un impacto importante en dreas medioambientalmente sensibles de toda
Europa; en muchas de estas dreas (como los Alpes, los Pirineos y las areas de control de emisiones de azufre en el mar Bal-

tico) se estan llevando a cabo actuaciones.

L.1. ;Qué Volumen del Transporte es de
Larga Distancia?

El concepto de transporte de larga distancia no esta clara-
mente definido por los estadisticos, los responsables politi-
cos o los investigadores. Puede hacer referencia a un ambi-
to geogréfico (diferenciando entre transporte urbano y no
urbano, o entre nacional e internacional) o a una actividad
de transporte a una distancia determinada.

En las estadisticas se pueden distinguir algunos umbrales
tipicos. Para el transporte de mercancias por carretera,
Eurostat diferencia entre algunas distancias de transporte_
0-50km, 5-150km, 150-300km, 300-500km, 500-1000km,
1000-2000km y mas de 2000km. En el caso del transporte
aéreo y maritimo, 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 estdn armonizadas a nivel europeo y que
no estan disponibles en todos los paises, proporcionan los
datos de distancias del transporte de pasajeros. El umbral
minimo 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 limite 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 mercancias por carretera, en distancias superiores a
300 km, a otros modos como el transporte ferroviario o las
vias navegables interiores en 2030, y mas del 50% para el
afio 2050.

La figura 4.1 muestra la asignacién del volumen total de
transporte de pasajeros (izquierda) y mercancias (derecha)
en diferentes intervalos para cada modo de transporte
(aviacién, ferrocarril, navegacién y carretera) en el afio
2010, como se estimo en el proyecto TRACCS para la UE-28
(Emisia, 2013).

En el transporte de mercancias, el 75% del volumen total se
asigna a transporte de larga distancia (mds de 300 km), la
mitad (37%) corresponde a distancias superiores a 1000
km. Segun los ultimos datos de Eurostat, el 56% del trans-
porte total de mercancias por carretera en toda la UE-28 en
2012 se realiz6 a distancias de mdas de 300km (Eurostat,
2013).

En el transporte de pasajeros, la imagen se invierte, sélo el
20% del volumen total corresponde a distancias superiores
a 300 km. La gran mayoria de los pkm (mas del 85%) de
ferrocarril y carretera (incluyendo metro, tranvias y servi-
cios ferroviarios urbanos) estan en la banda de las distan-
cias cortas (inferiores a 300 km). Lo contrario sucede en la
aviacién y la navegacion.
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FIGURA 4.1. CUOTAS DE TRANSPORTE DE PASAJEROS (izquierda) Y MERCANCIAS (derecha) POR INTERVALOS EN
LA UE-28 EN 2010
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Nota: Datos del Proyecto TRACCS (http: //www.traccs.emisia.com). Aviacién y navegacion incluyen solo viajes internacionales dentro de la UE, A falta de datos estadis-
ticos recientes fiables, parte de transporte de pasajeros por carretera es una estimacion basada en encuestas sobre movilidad en varios paises europeos (Eurostat, 2000)

Emisiones producidas por el transporte
de larga distancia

La figura 4.2 representa los cambios en las emisiones totales
de NO,, y PM;q en los volumenes de transporte de pasajeros y
mercancias en los diferentes modos entre 2005 y 2012, Otros
analisis, relacionados con las emisiones especificas de los
modos de transporte de pasajeros y de mercancias, se inclu-
yen en los capitulos 5 y 6, respectivamente.

Las emisiones totales de NO, 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 reduccién
de las emisiones especificas (en g/pkm) en los transportes
por carretera y aviacién 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 aviacién (con una cuota
del 45% en 2005 y del 47 % en 2012). Las emisiones espe-
cificas de NO, producidas por la aviacién son alrededor de un
tercio de las producidas por la carretera (0,11 g frente a 0,32
g de NO, por pkm). También han disminuido las emisiones
de PM;oun 15% en el mismo periodo, principalmente debido
a la reduccion de los automéviles como resultado de unos
limites de emisiones mas estrictos. La navegacién, a pesar
de su reducida contribucién al volumen total de transporte
de pasajeros a larga distancia (en torno al 3%), domina las
emisiones de PM;; (62% en 2012) y es responsable de casila

mitad de las emisiones de NO, (47% en 2012) del transporte
de pasajeros de larga distancia. Esto se debe a unas emisio-
nes especificas muy altas, de un orden de magnitud mayor
en comparacion con la carretera.

El total de las emisiones de No, y PM; del transporte de mer-
cancias disminuy¢ considerablemente (un 31% y un 34%
respectivamente) como resultado de unos volumenes totales
de transporte de mercancias mas bajos en 2012 en relacion a
2005, y de la reduccion de las emisiones especificas de todos
los modos de transporte, especialmente de la carretera y la
navegacion. A pesar del considerable aumento del comporta-
miento en materia de emisiones, la navegacién sigue siendo
el mayor contaminador, responsable del 64% y del 73% del
total de las emisiones de No, y PM;q respectivamente en el
transporte de mercancias de larga distancia, y de la mayor
parte de las emisiones de SO,. Las emisiones producidas por
los vehiculos pesados de carretera también se han reducido
sustancialmente, debido a la introduccién de sofisticados dis-
positivos (como filtros de particulas diesel y reduccién catali-
tica selectiva); sin embargo, la carretera sigue siendo respon-
sable de casi el 33% y el 24% del las emisiones totales de No,
y PM,q respectivamente.

Las emisiones totales, y sus respectivos impactos medioam-
bientales, estan influidas significativamente por el transpor-
te de larga distancia, especialmente por la carretera, la nave-
gacion y la aviacién. Los datos del protocolo de Gothenburg
UNECE LRTAP (ver cuadro 2.4) demuestran que la aviacién
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internacional y el transporte maritimo juntos son responsa-
bles del 19% de las emisiones totales de NO,, del 17% de las
emisiones totales de SO, y del 11% de las emisiones totales de
PM; 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 aun significativa, influencia en las emisio-
nes totales de la carretera en relaciéon con el transporte de
mercancias.

En el futuro, el logro de aumentar las reducciones estara aso-
ciado con los cambios en la regulacion orientados a fomentar
medidas favorables al medio ambiente, incluyendo avances
tecnolégicos (ver capitulo 7). Por ejemplo, vale la pena recor-
dar que las leyes europeas han establecido objetivos de emi-
siones contaminantes de los vehiculos de carretera (coches,
furgonetas y camiones) desde 1970, y se han actualizado
periddicamente las Directivas originales para los vehiculos
ligeros (Directiva 70/222/CEE relativa a la homologacién de
las legislaciones de los Estados miembros sobre el emplaza-
miento para el montaje y la instalacion de las placas traseras

de matricula de los vehiculos de motor y sus remolques) y
para vehiculos pesados (Directiva 88/77/CEE del Consejo,
relativa a la homologacion de las legislaciones de los Estados
miembros sobre las medidas que deben adoptarse contra la
emision de gases contaminantes procedentes de los motores
diesel de los vehiculos). 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
homologacion de las leyes de los Estados Miembros relativas
a las medidas contra la emision de gases y particulas conta-
minantes procedentes motores de combustién interna que se
instalaran en maquinas moviles que no fueran de carretera,
una de las directivas "hijas” que siguieron a la Directiva
97/68/CE sobre maquinaria mévil que no es de carretera,
posteriormente modificada varias veces. Las normas sobre
contaminantes atmosféricos para el transporte maritimo se
analizan en la Organizaciéon Maritima Internacional (IMO) y
las del transporte aéreo en la Organizacion Internacional de
Aviaciéon Civil (ICAO).

FIGURA 4.2. EMISIONES DE NOy Y PM;o PRODUCIDAS POR EL TRANSPORTE DE PASAJEROS (izquierda)
Y MERCANCIAS (derecha) EN LA UE-28 EN 2012
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Nota: Las cifras incluyen sélo el transporte de larga distancia (mds de 300 km). Estimaciones propias basadas en las cifras de demanda total de transporte (DG Mobility
and Transport, 2014), proyecto TRACCS para la asignacion 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-

cién y navegacion incluyen sdlo viajes internacionales dentro de la UE (la cuota de tkm de la aviacion se puede ver en el grafico de la derecha). El cdlculo 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

emision del inventario de emisiones contaminantes 2013 Tierl del EMEP/EEA (EEA, 2013c) para los modos de transporte que no son por carretera.



k.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 revision
exhaustiva de los impactos medioambientales, en este
apartado se muestran las influencias del transporte de
larga distancia en ecosistemas y comunidades concretos (a
nivellocal), en areas especialmente sensibles (a nivel regio-
nal) y en relacién 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 reviso el impacto medioambiental
del transporte sobre la calidad del aire. En TERM 2013 se
analiz6 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
econémico 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 logistica 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 dia.

A nivel local, los efectos del transporte de larga distancia
pueden dar lugar a una compleja combinacién de impactos
ambientales, pérdida de calidad en los servicios de transpor-
te locales y acumulacién 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 expansién 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 preocupacion y pro-
voca la oposicién 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 afiadidas al proyecto, hasta el punto de que
se puede decir que los beneficios esperados ya no justifican
el precio final. En otros casos, la oposicién publica ha conse-
guido retrasar o detener la ejecucién del proyecto. La impor-
tancia de los impactos medioambientales locales para la
aprobaciéon de un proyecto se puede ver como un sintoma de
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los complejos procesos de poder asociados al disefio y la
aprobacion del proyecto (Flyvbjerg, 2005a). Los procesos de
participacién son medios para identificar correctamente
estas interacciones y para integrar las medidas adecuadas
en el nuevo proyecto, proporcionando cifras de costes de
ejecucion mas fiables y una mejor estimacion de los pros y
los contras del proyecto. Estos procesos suelen evitar la
subestimacién de los costes totales y de los impactos
ambientales locales, y la sobreestimacién de los beneficios
(Flyvbjerg, 2005b), convirtiéndose en un elemento crucial
para obtener marcos de planificacién méas colaborativos y
transparentes.

Las infraestructuras de transporte son en si mismas otra
fuente de problemas medioambientales. Crean barreras para
el movimiento de los animales, lo que conduce a la fragmen-
tacion del hdbitat y pueden llevar incluso al aislamiento, la
extinciéon de especies vulnerables y la muerte de animales
(Damarad and Bekker, 2003). Debido a que las infraestructu-
ras de transporte estdn formadas principalmente por super-
ficies impermeables, también contribuyen a la impermeabi-
lizacién del suelo, lo que afecta al balance hidrico y a la
regulacion del agua a escala local y de las cuencas hidrogra-
ficas (aumentando, por ejemplo, el riesgo de inundaciones) y
contribuyendo al efecto "isla de calor urbano" (DG Environ-
ment, 2012). La documentacién sobre emisiones atribuibles
ala construccién y explotacién de infraestructuras de trans-
porte es limitada y muy dependiente del contexto. Sin
embargo, un estudio de sintesis reciente concluyé que las
emisiones de gases de efecto invernadero vinculadas a la
construccién y operacién de las infraestructuras de trans-
porte podrian 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 aviacién, las
emisiones totales procedentes de la construccién y explota-
ciéon 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 varia entre el 5% y el 80% del
ciclo de vida de las emisiones, dependiendo de la topografia
delalinea y del trafico real (Hill et al., 2012). Una publicacién
reciente para Alemania (UBA/Oko-Institut, 2013) muestra
cuotas similares de emisiones de gases de efecto invernade-
ro causadas por la construccién, mantenimiento y operacién
de las infraestructuras y de los vehiculos para todos los
medios de transporte (transporte de pasajeros de cercanias
entre el 12% y el 26%, transporte de pasajeros de larga dis-
tancia entre el 10% y el 29%, y transporte de mercancias
entre el 4% y el 29%).
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CUADRO 4.1. PRINCIPAL EXPANSION DE INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE LOCAL

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 mds ejemplos en Flyvbjerg et al., 2003).

- A pesar de la oposicién de varios grupos locales, los planes para construir una tercera pista en el aeropuerto de Heath-

- La linea ferroviaria Betuwe, una linea dedicada al transporte de mercancias, que une el puerto de Rotterdam (Paises

- El Transporte ferroviario de mercancias y de pasajeros crecio rdpidamente en el drea de Lyon (Francia). El trazado de la

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 presenté un plan revisado, que esta generando un gran debate.

Bajos) con Alemania, también ha generado un gran debate en los Paises Bajos desde que el proyecto fue presentado por
el Gobierno a finales de la década de 1980. La linea fue incluida en los proyectos prioritarios de la Red Transeuropea de
Transporte (RTE- T) y finalmente se abrié en 2007, después de doblar su coste inicial estimado de 2,3 billones de euros.
El coste adicional se debi6 en parte a la adopcién de medidas para mitigar los impactos sobre el paisaje, la reduccion de
ruidos y la construccion de travesias para animales salvajes con el fin de limitar la fragmentacion de sus habitats. Ya
desde su estimacion inicial, el sector critico puso en duda la viabilidad econémica del proyecto. La evaluacion del proyec-
to en las etapas iniciales y su aprobacion se vieron favorecidas por no haber considerado posibles alternativas mds bara-
tas (principalmente vias navegables), y por la falta de una evaluacién adecuada de los costes locales de reduccion del
impacto medioambiental (Priemus, 2008).

red ferroviaria significa que casi todos los trenes de mercancias que viajan de norte a sur tienen que pasar por el centro
de la ciudad, en la misma linea que se utiliza para los servicios diarios Regional Express y de alta velocidad. Los debates
sobre el nuevo proyecto de circunvalacién comenzaron en 2002. El proyecto se considero crucial para lograr el enfoque
de la RTE-T de traspasar el trdfico de mercancias de larga distancia de la carretera al ferrocarril. El Gobierno francés
declard el proyecto de interés publico (declaration d'intéret public (DIP)) en 2012, Los residentes se vieron afectados por
el ruido de los trenes, especialmente por la noche, y por el aumento del trafico de trenes de mercancias en las estacio-
nes locales. Los procesos participativos publicos consiguieron un compromiso para evaluar varias medidas de mitigacion,

lo que aumentd el coste del proyecto.

Impactos medioambientales a nivel regional:
dreas sensibles

El transporte de larga distancia es responsable de varios
impactos medioambientales a nivel regional. Entre ellos
estan los impactos causados por algunos contaminantes que
sufren procesos de transformacién atmosférica, como el NO,,
el SO, y el NHs: generan particulas secundarias, aerosoles
orgdnicos formados a partir de la oxidacién de VOC, y O3 for-
mado a partir de la reaccién del NO, con VOCs y CO cuando
hay luz solar. Las emisiones del transporte por carretera,
maritimo y aéreo tienen la capacidad de aumentar la concen-
tracién de contaminantes clave a nivel regional: por ejemplo,
en un lugar determinado, la concentracién de PM; s, PMjp y
NO, estaran influidas por las emisiones del trafico de toda la
region circundante, incluyendo autopistas, otros pueblos y
ciudades e incluso otros paises (EEA, 2012).

El impacto del transporte puede ser mas agudo en dreas con
condiciones medioambientales especialmente fragiles, como
montafias y zonas maritimas y costeras. Los efectos del

transporte en areas de montafia se han analizado desde
hace décadas, especialmente en los Alpes y otras areas
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 unicos, principalmente en valles
estrechos.

Los grandes rios europeos también son ecosistemas sensi-
bles, objeto de importantes presiones medioambientales
provocadas por el transporte de navegacién interior. Las
medidas para reducir el riesgo medioambiental de la nave-
gacion interior incluyen la proteccién contra la contamina-
cién producida por accidentes (“contaminacién accidental”)
y la proteccién en el dmbito de los procesos de trabajo a
bordo de embarcaciones, incluyendo el tratamiento de resi-
duos producidos (“contaminaciéon operacional”) (Panteia/
NEA et al,, 2013). El dragado, (incluyendo gestién de resi-
duos) es otro de los temas de potencial presién ambiental. La
Comisién Europea ha publicado recientemente nuevas direc-
trices sobre navegacion interior y proteccion de la naturale-



za, con el fin de ayudar a este sector a través de la aplicacién
de la legislacion medioambiental comunitaria (EC, 2012b)

La IMO regula las emisiones de los barcos por medio del
Anexo VI (normas de prevencién de la contaminacién
atmosférica ocasionada por embarcaciones) del Convenio
Internacional para Prevenir la Contaminacién procedente de
las Embarcaciones (MARPOL). Esto fija limites a las emisio-
nes de NO, y SO, y prohibe las emisiones intencionadas de
sustancias que agotan la capa de ozono. También contiene
disposiciones que permiten areas de control de emisiones
de azufre (Sulphur Emission Control Access, SECA) especia-
les, en las que se aplican limites de emisién mds estrictos.
MARPOL define estas dreas marinas como "areas especiales”
en las que, por razones técnicas relativas a sus condiciones
oceanograficas y ecoldgicas y por su trafico maritimo, es
necesario adoptar procedimientos especiales obligatorios
para prevenir la contaminaciéon 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 maritimo declara el Mar Béltico, el Canal de la Mancha y
el Mar del Norte como zonas SECA2, También limita el conte-
nido maximo de azufre de los combustibles que utilizan los
barcos que navegan por estas zonas maritimas que, tras una
nueva modificacién, 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 maritimo, 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 maritimas

2. SECA: Sulphur Emission Control Areas; zonas de control de emisiones de SOx.
Nota del traductor.
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fuera de las zonas SECA, el 3,50% a partir del 18 de junio de
2014 vy, en principio, el 0,50% a partir del 1 de enero 2020.
Sin embargo, actualmente no existe una legislaciéon comuni-
taria vinculante sobre la reduccién de emisiones de NO, de
los barcos.

El transporte también puede producir la liberacién 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 mas
visible de la liberacién de sustancias peligrosas en el mar
(por ejemplo, el siniestro del Prestige en 2002); en 2003 se
introdujo en todo el mundo la obligacién de que los buques
de transporte de productos petroliferos peligrosos estuvie-
ran dotados de doble casco. La frecuencia de los vertidos ha
ido disminuyendo con el tiempo, pero el control sistematico
de vertidos menores deberfa aumentar, dado que su impacto
acumulado constituye un riesgo medioambiental mucho
mds importante que los grandes desastres (ver Ng e hijo,
2010 para tener una visién general). A este respecto, la vigi-
lancia sistematica que desde 2007, se realiza por via satélite
para el control de vertidos de petréleo y la deteccién de
buques del servicio europeo CleanSeaNet, son un importan-
te paso adelante. Entre 2008 y 2013, el numero de posibles
vertidos de petréleo detectados se redujo de 3.311a2.176, lo
que supone la reduccién mas amplia durante los primeros
afios de funcionamiento (Agencia Europea de Seguridad
Maritima, 2014.
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CUADRO 4.2. AUMENTO DE LA CONCENTRACION DE NO, EN VALLES DE MONTANA

La configuracion morfologica de estrechos valles de montaria (en forma de U o de V) hace que las emisiones procedentes de
la combustién no puedan escapar, lo que afecta significativamente a los residentes y a los ecosistemas naturales en las dreas
afectadas por un trdfico intenso. Los estudios demuestran que la misma carga de trdfico produce una concentracion de 6xi-
dos de nitrégeno tres veces mayor en el medio ambiente de las zonas montafiosas que en tierras bajas, debido a las particu-
laridades meteoroldgicas (Kocsis, 2000).

Se han creado varios observatorios para vigilar las condiciones del trafico en los Alpes y en los Pirineos con el fin de evaluar
las tendencias en el transporte por carretera y ferroviario de mercancias. Los volumenes de transporte de mercancias en los
Alpes muestran una clara asociacion con el PIB, creciendo entre 1999 y 2007, cayendo entre 2007 y 20089, y creciendo leve-
mente y estabilizandose después (Lickge et al, 2014). Una asociacion similar entre transporte de mercancias y PIB se apre-
cia en los Pirineos (Ministerio de Fomento, 2014), aunque los volumenes son mayores (ver el grafico de la derecha).
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A pesar de la mejora general de la calidad del aire, debido a la implantacidn de nuevas tecnologias en los motores y a la recien-
te reduccion de volumenes de trdfico, se ha detectado un aumento de la concentracion de particulas contaminantes en algu-
nos casos (ver el grafico de la derecha sobre la concentracion de NO, en algunas estaciones alpinas de seguimiento de la cali-
dad del aire) en los principales pasos transalpinos. Este es el caso del NO, en los tuneles transalpinos de Francia (tunel del
Mont Blanc Chamonix, estacion Bossons), donde el valor limite medio anual no se ha cumplido desde 2010, a pesar de la reduc-
cién en los volimenes de trdfico. En el caso del paso de Brenner, entre Italia y Austria, el valor limite medio anual no se ha
cumplido por lo menos desde 2005 en las cuatro estaciones de trafico de las que existen datos. Esto parece ser una conse-
cuencia de los nuevos estdndares Euro en el lugar, que han impuesto una reduccion drdstica de las emisiones de NO,, aunque
se han incrementado al mismo tiempo las emisiones de NO,, segun se informa en Llickge et al. (2014). Para mds informacion,
ver cuadro 4.1 en TERM 2013 (EEA, 2013a).




Impactos globales del transporte de larga distancia

El cambio climdtico causado por la emisién de gases de efecto
invernadero es uno de los impactos mas 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 CO, 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 ascendi¢ al 2,05% -para la carretera, la aviaciéon y
el transporte maritimo internacional, la tasa de crecimiento
fue aun mayor (2,18%, 3,20% y 2,75% respectivamente)
(ITF/ OCDE, 2010a). Segun la Organizacién para la Coopera-
cién y el Desarrollo Econémico (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 excepcién
de la aviacion internacional (3,64%) (ITF/OCDE, 2010b).

Enla 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 CO; 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 climatico (EEA, 2013a). Mode-
los recientes que incluyen viajes internacionales han demos-
trado que el 21% de las emisiones totales de CO, del
transporte se deben a viajes inter- continentales (mas de 500
km) como se representa en la Figura 4.3.

FIGURA 4.3. CUOTAS DE EMISIONES DE GASES DE EFECTO
INVERNADERO PROCEDENTES DEL TRANSPORTE EN LA UEEN 2010
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Nota: Estas son actualizaciones estimadas para 2010, basadas en el modelo PRI-
MES-TREMOVE. No proceden de las estadisticas oficiales. Se acompafia una
breve descripcion del modelo en la evaluacion de impacto que acompafia al Libro
Blanco del transporte de 2011 (CE, 2011c).

Fuente: DG Movilidad y Transporte, 2013.
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Las emisiones de gases de efecto invernadero producidas por
el transporte en la UE-28 alcanzaron su punto maximo en
2007, con 1.311 millones de toneladas de CO, 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 econdémicos disminuyeron
un 13,6% en el mismo periodo. 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 aviacién (41,9%) y el transporte
maritimo (14,2%), mientras que el crecimiento en el transpor-
te por carretera fue mas limitado (2,9%).

La interpretacién de las cifras relativas a los sectores maritimo
y aéreo deberia considerarse con cuidado: su elaboracién se
bas6 en las ventas de combustible y en modelos de actividad
que, en ambos casos, No son seguros. En el caso del transporte
marf{timo internacional, las emisiones se obtuvieron como par-
tidas “pro memoria” en la Convencién Marco de las Naciones
Unidas sobre el Cambio Climéatico y LRTAP, basandose en célcu-
los descendentes “top-down" que utilizaban las estadisticas
sobre contenedores de combustible, de las que se sabe que son
dudosas, y que hay diferencias en las definiciones de las cate-
gorias de combustibles. Otros estudios (IMO, 2014) aplican
metodologias ascendentes “bottom-up” para calcular las emi-
siones de las embarcaciones basadas en datos de la actividad
de cada barco o categoria de barcos y en las caracteristicas de
la flota. Estos enfoques se basan en supuestos relativos a para-
metros clave (potencia del motor instalado en un barco, nume-
ro de horas en el mar, combustible consumido por unidad de
potencia (kilovatios (kW)), carga media del motor y factores de
emisién). 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, 20134d).

Elimpacto de la aviacién esta impulsado no sélo por los impac-
tos a largo plazo de las emisiones de CO,, sino también por las
emisiones de CO; a corto plazo y sus efectos, que incluyen las
emisiones de vapor de agua, particulas y NO, (Lee et al,
2010). Burkhardt y Kércher (2011) llegaron a la conclusién de
que la intensidad radiactiva neta causada por cirros de con-
centracion sigue siendo el mayor componente de la intensidad
radiactiva asociada a la aviacion. En el capitulo 6 del ultimo
informe sobre calidad del aire en Europa (EEA, 2014b) se ofre-
ce un resumen de los efectos de la contaminacién atmosférica
sobre el cambio climético.

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 poblacién y a los ecosistemas en lugares situa-
dos muy lejos de donde fueron emitidos los contaminantes
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(algunos contaminantes atmosféricos pueden ser transpor-
tados a largas distancias). Esto sucede con los precursores
antropogénicos del Os: se estima que entre un 20% y un 25%
de ellos se transporta a largas distancias. También sucede
esto con el NH; producido por el tréfico de carretera, que aci-
difica la tierra y las aguas superficiales muy lejos del lugar
donde las emisiones fueron realmente emitidas (EEA, 2012).

Laintrusion de especies invasoras es otro riesgo medioambien-
tal importante a nivel mundial. Las especies exéticas invasoras
(Invasive alien species, IAS), que también dafian la infraestruc-
tura y las instalaciones recreativas, se consideran importantes
amenazas para la biodiversidad, la agricultura, la silvicultura y
la salud publica. Se estima que han costado a la UE al menos
12.000 millones de euros al afio durante los ultimos 20 afios, y
que los Estados miembros de la UE gastan alrededor de 1,4
billones de euros al afio en combatirlos (CE, 2013a). Sélo las
pérdidas econémicas en todo el mundo como consecuencia de
los dafios causados por especies acuaticas invasoras nocivas
han sido estimados en méas de 7.000 millones de dolares anua-
les en 2004/2005 (WWF Internacional, 2009), excluyendo las
pérdidas econdémicas indirectas causadas por los cambios en la
biodiversidad marina y en sus habitats.

Hay tres importantes canales a través de los cuales el trans-
porte de larga distancia provoca intrusion (CE, 2013a). En pri-
mer lugar, s6lo la cuarta parte de las IAS en la UE proceden de
la importacién deliberada desde sus paises 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 horticolas, 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-
racion multilateral. La CE incluye en su Libro Blanco del
Transporte de 2011 (CE, 2011a) una "dimensién externa”,
que incluye la armonizacién, competencia y cuestiones
medioambientales que deben tratarse a nivel mundial. Esto
preocupa especialmente al transporte maritimo 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 navegacién, el primer éxito se obtuvo
con el acuerdo de 2011 en la IMO sobre un Indice de Disefio
de Eficiencia Energética (Energy Efficiency Design Index,
EEDI) para nuevos barcos. Ademas, en 2013, la Comisién
Europea propuso una regulacién (en debate en al Parla-
mento/Consejo Europeo) que estableciera un sistema
comunitario de control, notificacién y verificacién (monito-
ring, reporting and verification, MRV) de las emisiones de
CO; de la navegacion internacional. En el caso de la avia-

cion, en 2013, se logré un gran avance con la decision de la
ICAO de disefiar un esquema de compensacién de emisio-
nes de CO; global, que podria implantarse a partir de 2020.

Mejorando el control de los impactos del
transporte de larga distancia

Todavia 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-
1o, esto afecta sobre todo a tres dreas: en primer lugar, sigue
siendo necesaria una valoracion exhaustiva de las emisiones
de todo el sector del transporte, incluyendo el ciclo de vida
de las infraestructuras (desde la construccién hasta el man-
tenimiento y la renovacién), los vehiculos (desde la fabrica-
cién hasta el final de su vida util) y del combustible (inclu-
yendo la extraccién, el tratamiento y la distribucién). En
segundo lugar, es necesario diferenciar las emisiones de
gases de efecto invernadero de pasajeros y mercancias por
modo de transporte. Por ultimo, con el fin de argumentar
mejor las decisiones politicas, el acceso a una informaciéon
mas detallada sobre emisiones de gases de efecto invernade-
o y otros impactos medioambientales, debe estar mas 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-
cién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico
(Decision 24/CP19), a partir de 2015 sea posible obtener
datos sobre las emisiones de gases de efecto invernadero de
diferentes tipos de vehiculos (incluyendo camiones y auto-
buses) por separado.

Una revisién realizada por Hill et al. (2012), y por el UBA/Oko
Institut (2013), lleg6 a la conclusion de que las emisiones de
gases de efecto invernadero producidas por las infraestruc-
turas de transporte y por la fabricacién y eliminacién de
vehiculos, 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 mas sofisticado el disefio de las operaciones de
infraestructura y los vehiculos, lo que a su vez haré posible
conseguir la reduccién de emisiones en las operaciones de
transporte. Este podria ser el caso, por ejemplo, de la fabrica-
cién de vehiculos eléctricos en comparacién con los conven-
cionales. Los procesos de fabricacién y eliminacién podrian
suponer el 16% de las emisiones totales del ciclo de vida util
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.



También es escasa la informacién sobre el final del ciclo de
vida de los medios de transporte. La Directiva 2000/53,
sobre el fin del ciclo de vida util de los vehiculos, afronta
este tema en el caso de vehiculos ligeros (automoéviles y
monovolumenes) y sus anexos técnicos se actualizan en
linea con los avances técnicos. Los datos de Eurostat mues-
tran que el porcentaje de recuperacién y reutilizacion de la
vida util de los vehiculos aumentd desde el 84,1% en 2007
hasta el 88,4% en 2011 en la UE-27; el porcentaje de recicla-
do y reutilizaciéon aumenté 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 reutilizacién de embar-
caciones (1257/2013), para la entrada en vigor de una tem-
prana implantacién de los requisitos de la convencién IMO
de 2009 para el reciclado seguro y ecolégico de las embarca-
ciones. No existe una legislacién europea especifica sobre el
ciclo de vida util del material rodante ferroviario y aéreo. La
Asociacién para el Reciclaje de la Flota Aérea (Aircraft Fleet
Recycling Association, AFRA) estima que en las préximas
dos décadas habra que retirar mas de 12.000 aparatos
(Perry, 2012).

La informaciéon actualmente disponible hace que no sea posi-
ble unir los origenes y destinos con las rutas que realmente
siguen los pasajeros y las mercancias. Los actuales modelos
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multimodales estédn concentrando los flujos de transporte en
un numero 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 mas
grandes, aunque las emisiones adicionales asociadas puedan
compensarse con la reduccién de emisiones especificas por
kilémetro (tkm o pkm) debido la los altos factores de carga y
al uso de vehiculos mas grandes y mas eficientes. Sin embar-
go, no hay una evidencia objetiva sobre la forma en que estos
factores interactdan. En el caso de las mercancias, el desarro-
llo de la logistica estd teniendo como resultado la integracion
de un creciente numero de operaciones en la cadena de
transporte, lo que hace que los intentos de medir los impactos
medioambientales sean aun mas dificiles. La “logistica verde”
trata de ofrecer un punto de vista completo del rendimiento
medioambiental de los procesos de abastecimiento, produc-
cion y distribucién (McKinnon and Whiteing, 2012). Una de
las iniciativas mads 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 CO, y SOx, la velocidad media del transporte, la
frecuencia y fiabilidad de los servicios, incluyendo CO,/tkm,
en varios corredores europeos.
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5. TRANSPORTE DE VIAJEROS A LARGA DISTANCIA

+ El numero de viajes que se realizan en las zonas urbanas es mucho mayor que el del transporte de pasajeros de larga dis-

+ Probablemente, los principales impulsores de la demanda de transporte son diferentes en los paises europeos: la reduc-

+ Nuevos factores emergentes, como cambios en los habitos de vida, podrian alterar algunas de las razones de la demanda

« Automoviles y transporte aéreo son las principales fuentes de emision del transporte de pasajeros de larga distancia. A

« Los servicios ferroviarios de alta velocidad ofrecen gran fiabilidad, velocidad y confort, asi como unos precios mds flexi-

Mensajes Clave

tancia. A pesar de esto, el volumen de transporte de pasajeros de larga distancia (pasajeros-km) representa el 40 % de los
desplazamientos totales.

cién de los precios del transporte (absoluta o relativa en funcién de la renta disponible) y los cambios demograficos (natu-
rales o debidos a la migracién) han influido en décadas anteriores, pero parece que han perdido relevancia en la ultima
década.

de transporte en el futuro. Los cambios de los habitos de vida son causa de un aumento de interés por parte de los inves-
tigadores, ya que estos cambios podrian llevar a la reduccion del uso del coche privado, especialmente entre los jévenes
europeos.

pesar de los avances técnicos y de los intentos de elevar las tasas de ocupacion, las emisiones medias especificas por pasa-
Jero y kildmetro no han disminuido significativamente en los ultimos afios.

bles. Esto hace que sean muy competitivos en algunas conexiones de larga distancia "hub-to-hub”, Sin embargo, la expan-
sion 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 construccion,

5.1 Evolucion del Transporte de Pasajeros
de Larga Distancia y Cuotas Modales

Calcular la actividad del transporte de pasajeros de larga dis-
tancia (pkm) requiere informacién relativa a la distancia reco-
rrida por los automéviles que s6lo se puede estimar en base a
encuestas. El centro nacional de encuestas de Francia en
2008 (Grimal, 2010) estim¢ que los viajes de larga distancia
(en este caso, mayores de 80 km) representan sélo el 1,3 % de
los viajes (incluyendo modos no motorizados), y casi el 40 %
de la distancia total recorrida (pkm). Esto esta en linea con las
estimaciones de la figura 4.1, que sugieren que un poco mas
del 20% de los pkm viajan a distancias superiores a los
300km. Aunque las cifras sean méas bajas en paises mas
pequefios, se puede llegar a la conclusién de que, con las tec-
nologfas 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 cuestién la imagen tradicional del transporte
de pasajeros de larga distancia en Europa. Asi, el crecimiento
de los volumenes de transporte se debe principalmente a la
expansion del uso de automéviles privados y al crecimiento
exponencial del transporte aéreo. El transporte ferroviario

jugd 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 automdviles privados alcanzé su
maximo en la primera década del siglo en algunos paises
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 alcanz6
su maximo en vuelos de corta y media distancia (“vuelos
internos”), cuando las estrategias “low-Cost” popularizaron
el acceso a los viajes en avion. Las compafifas aéreas orien-
taron cada vez mads sus estrategias de expansién hacia
vuelos de trayectos largos entre Europa y paises 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.



La figura 5.1 representa la evolucién de los pkm que viajan en
automovil anualmente per capita. También muestra el afio y el
valor en que esta variable ha alcanzado el maximo en cada
pafs. Los pafses que alcanzaron la cima después de 2009 estan
representados con simbolos naranja oscuro; en estos paises, el
pico puede haber estado influido por la crisis econémica y
haber repuntado cuando mejor6 el clima econémico. En algu-
nos de estos paises, como Alemania, los valores siguen
aumentando, aunque a un ritmo muy lento. Las cifras son
coherentes con la hipétesis del modelo MoMo de la Agencia
Internacional de la Energia (IEA) (Cuenot et al, 2012; ITF/OCDE,
2013b), que estima los viajes anuales per capita en 9.500 km al
afio para viajes no urbanos (viajes de mas de 100 km) en los
paises 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 rapido crecimiento cerca de las
capitales de pafses del este (como Bucarest, Budapest o Riga),
0 aeropuertos con trafico intenso de vuelos low-cost (Charle-
roi en Hainaut, Bélgica; Beauvais en Picardia, Francia; Bremen
en Alemania; Luton en Bedfordshire, Reino Unido y varias
regiones noruegas).

El crecimiento ferroviario sostenido en Europa se concentra
en un pufiado de paises, principalmente en Reino Unido,
Suiza, Suecia, Bélgica, Austria y Francia (en orden descen-
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dente de crecimiento), todos los cuales muestran un creci-
miento muy por encima del 25% durante el periodo 2000-
2012; sin embargo, la mayoria de los paises de la UE-15 estan
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 mas inestables en los Ultimos afios, como con-
secuencia de la crisis econémica. Algunos paises sufrieron
importantes pérdidas en 2012, del 4% o mas: Bulgaria, Croa-
cia, Grecia, Italia, Portugal, Rumania, Eslovenia y Turquia.

La demanda del ferrocarril de alta velocidad estd creciendo
desde 2011, y sélo descendi¢ ligeramente en 2012 (0,5%). La
cuota del ferrocarril de alta velocidad en el total de pasajeros-
km del ferrocarril también alcanzé su punto maximo 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, asi como una gestién
de precios mas 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 expansion
requiere un andlisis minucioso de los costes por las, a veces,
enormes inversiones y los impactos medioambientales que
implica su construccion.

FIGURA 5.1. VALORES MAXIMOS DE LOS PAISES EN PASAJEROS-KM ANUALES PER CAPITA
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Nota: Los paises usan diferentes criterios para indicar los vehiculos-km (vkm): en los que usan valores mds bajos, como Espafia o Portugal, sélo se incluyen los pasajeros-

km de larga distancia (sin transporte urbano), que en la mayoria de los paises suponen el 25%-30% del total de pasajeros-km. Los paises con valores maximos después

de 2009 estan sefialados en naranja oscuro.
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FIGURA 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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5.2 Transporte de Pasajeros.
Emisiones Especificas

Los valores de las emisiones especificas, medidos en gramos
de contaminante/pasajeros-km son el resultado de las hipé-
tesis sobre los avances tecnolégicos y de su penetracién en
los mercados. La tabla A6.2, en el anexo 6 presenta unos fac-
tores de emisién estimados para los diferentes modos de
transporte. En el caso del CO,, el indicador del TERM-27 com-
para las emisiones especificas de los diferentes modos
basandose en estimaciones para la UE-28, usando diferentes
fuentes de datos (figura 5.3). En estos valores no estdn inclui-
das las emisiones indirectas. Segun las citadas estimaciones,
las emisiones especificas de CO, habrifan descendido ligera-
mente en todos los modos de transporte de pasajeros, espe-
cialmente en el transporte aéreo.

Las emisiones especificas, también estan relacionadas con
las practicas operativas, incluyendo la ocupacién de vehicu-
los. Desde esta perspectiva, las lineas aéreas han sido espe-
clalmente eficientes en el aumento de sus cuotas de ocupa-
cién (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 ocupacién de los viajes en automoévil de
larga distancia se han centrado en el potencial de crecimien-
to de compartir el vehiculo, pero, hasta ahora, suimpacto ha
sido limitado debido a las caracteristicas especificas de este
mercado. Furuhata et al. (2013) realizaron una revision inte-
gral de los obstaculos técnicos y normativos existentes y de
los medios para superarlos. Los servicios ferroviarios, en
particular de alta velocidad, han introducido practicas de
gestién de rendimiento similares a las del transporte aéreo,
lo que ha dado como resultado tasas de ocupacién mas altas
(Finez, 2014).

La reduccién conseguida con las normas sobre emisiones de
CO; en vehiculos de carretera no esta teniendo un resultado
comparable a la reduccién de emisiones especificas del
"mundo real”. Mas alla del hecho de que la penetracion de
nuevas tecnologias estd limitada por las cuotas de renova-
cion de la flota, esto también se debe al efecto de la divergen-
cia entre los resultados de los test de los vehiculos y en el
rendimiento real del vehiculo en carretera tanto para el NO,



(EEA, 2013a; Weiss et al., 2012) como, por las mismas razo-
nes, para el CO,. En el caso del NO,, también existe una diver-
gencia en los vehiculos diesel mds modernos. Investigaciones
recientes han estimado que los niveles medios de emisiones
de NO, en carretera superan siete veces el limite de emisio-
nes homologado para vehiculos Euro 6, con unos pocos vehi-
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culos cuyo rendimiento es bastante mejor que el de los demas
(Franco et al.,, 2014). Como afirman los autores, el hecho de
que uno de los vehiculos probados ya sea compatible con la
norma Euro 6 en condiciones reales de conduccién, indica que
las tecnologias de motores diesel para "un mundo real limpio”
ya existe.

FIGURA 5.3. EMISIONES ESPECIFICAS DE CO, 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 CO. de la carretera y actividad total del
transporte por carretera (pkm, en carretera solo incluye automdviles, no autobuses) (ver: http.//www.ec4macs.eu y http.//www.emisia.com/copert) y en PRIMES para
emisiones de CO, que no proceden de la carretera (consumo de energia calculado segtin 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 estdn disponible para periodos de 5 afios, los datos de afios intermedios son el resultado de la interpolacion 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 unico segmento en el que
coches, autobuses, trenes (convencionales y de alta velocidad)
y aviones compiten (Kageson, 2009). La reduccién de emisiones
se conseguirfa principalmente transfiriendo viajes desde los
aviones hacia los trenes y autobuses; una transferencia desde
los automoviles también supondria importantes ahorros, pero
sélo en casos de viajes en automovil con baja ocupacién (por
ejemplo, menos de tres ocupantes) (van Essen et al,, 2009).

Una comparacién entre emisiones especificas 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 podria
requerir una inversion importante cuando se pretende intro-
ducir un modo de transporte totalmente nuevo en una region
o corredor. En este caso, todos los impactos de la construccion

de la infraestructura para ese modo concreto deberian ser
integrados en la comparacién con los modos ya existentes en
la region o corredor (K&geson, 2009).

Las practicas de los operadores también pueden tener un
importante impacto en las emisiones finales. Este es el caso
de los esquemas de distribucién radial, muy extendidos en la
aviacién, y en menor medida, en otros modos de transporte
de pasajeros. La distribucién radial concentra a los pasajeros
en un reducido nimero de nodos (hubs) a través de la utiliza-
cién de servicios de enlace de baja capacidad para, posterior-
mente, utilizar vehiculos de mayor capacidad en la conexion
principal de la cadena de transporte, reduciendo asi los costes
de transporte, y aumentando los tiempos de viaje y las dis-
tancias para muchos pasajeros, en comparacion con los servi-
cios directos (Pels, 2010; Jara-Diaz et al., 2013). Los servicios
de enlace pueden ser altamente ineficientes por si mismos,
incluso cuando se optimizan con el empleo de servicios de
larga distancia (Givoni and Rietveld, 2010).
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5.3. Factores que Afectan al Volumen
de Transporte de Pasajeros de
Larga Distancia en Europa

Los factores historicos en la demanda de transporte de pasa-
jeros de larga distancia han incluido principalmente el desa-
rrollo econémico y la dotacién de infraestructuras de trans-
porte, asi como el crecimiento de la poblacién. De hecho, estas
son las principales variables explicativas consideradas en los
recientes analisis de prevision de demanda realizados a nivel
europeo (Sessa y Enei, 2010; ITF/OCDE, 2010a; Petersen,
Sessa, et al,, 2008; Petersen et al.,, 2009). La crisis econémica
ha supuesto un desafio a este modelo, ya que la contraccién
del PIB en muchos pafses no ha estado asociada a una dismi-
nucién 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
variacién esperada para la futura demanda de transporte,
como se demuestra en EUROCONTROL (2013b).

La asociacién entre demanda de transporte de pasajeros de
larga distancia y crecimiento econémico 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 aumenté entre 2005 y 2008 de forma significativa
en lamayoria de los Estados miembros de la UE-13y en los pai-
ses mediterraneos. 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 estimulos concretos que parece que han jugado un
importante papel en las tendencias de la demanda de trans-
porte de pasajeros de larga distancia: la inmigraciéon como
componente clave del crecimiento de poblacion en Europa; la
demanda inducida como consecuencia de estrategias de ges-
tién 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 poblacién europea crecié lentamente entre 2000 y 2013
(una media del 0,3% anual, un 4,1% en total). Sin embargo, la
media esconde importantes diferencias entre paises, como se
puede ver en la figura 5.4. Por ejemplo, el crecimiento de pobla-
cién en el sur de Europa parece firmemente asociado a patro-
nes de crecimiento econémico, mientras que la tendencia, en lo
que respecta a la poblacién en los paises escandinavos desde el
afio 2000, parece mas estable; los patrones muestran un
importante descenso de poblacién en los paises de la UE-13.

FIGURA 5.4, CAMBIOS ANUALES EN LA POBLACION EUROPEA
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Las tendencias de la poblacién en Europa se han visto influidas,
en gran medida, por los patrones de migracion (Eurostat, 2011).
Los inmigrantes tienen patrones de movilidad mas altos, tanto en
el pais de recepcion, ya que a menudo mejoran su situaciéon eco-
némica, como en viajes de larga distancia, ya que permanecen en
contacto con sus paises 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 mas comodos y a precios mas asequibles. La
expansién de la alta velocidad y la implantacién de estrate-
gias de gestion de la productividad por parte de los opera-



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 evolucién 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 indice 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 dras-
ticamente en algunas combinaciones de origenes 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 tecnolégicas han desempefiado un papel
relevante en el apoyo a las estrategias de gestién de la pro-
ductividad. Las TIC han facilitado el desarrollo y la implanta-
cién 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 mas posibilidades de trabajo auténomo
para una parte de la poblacién, posibilitando permisos bre-
ves, y facilitando la sustitucién de los viajes de trabajo (en
parte sustituidos por teleconferencias) por viajes de placer
(EUROCONTROL, 2013c).

La expansién del mercado de segundas viviendas en algunas
partes de Europa puede considerarse como otro impulsor
relevante del transporte de pasajeros. Segun Eurostat, en
2012, los viajes que tenian 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 pafses del sur de Europa (36% en Grecia, 28% en
Espafia y 19% en Portugal) y en algunos Estados miembros
de la UE-13 (28% en la Republica Checa y 19% en Eslovenia).
Los datos estadisticos sobre los propietarios de segundas
viviendas son escasos y dificiles de comparar entre paises,
aungue parece que aumentaron en Europa antes de la crisis
econémica (UNECE, 2012).

5.4. Fuerzas Impulsoras de la Eleccion
Modal en el Transporte de Pasajeros de
Larga Distancia en Europa

Las variables generalmente consideradas en los estudios
sobre la eleccién 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
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separa los mercados, los pasajeros por ocio suelen preferir
tarifas mas bajas con tiempos de viaje mas largos y frecuen-
cias menores en relacion a los pasajeros por trabajo (Behrens
etal, 2012).

La competencia entre servicios aéreos y ferrocarril de alta
velocidad entre grandes areas metropolitanas a 300 y 700
km de distancia ha sido objeto de una atencién especial
durante muchos afios (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 afiadir 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 posicién inicial para ofrecer servicios méas frecuen-
tes, debido a unas operaciones mads cortas y a la menor
capacidad de los vehiculos en relacién a los trenes de alta
velocidad, en la prdctica, la escasez de surcos en muchos
aeropuertos clave limita la posibilidad de competir de las
compafiias aéreas (Behrens et al., 2012).

- Las tarifas son importantes, por supuesto, sobre todo en
los viajes de ocio. Los canones 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 canones de acceso a la infra-
estructura ferroviaria generalmente son mas bajos que
los costes medios, y a veces también son més bajos que
los costes marginales (Sdnchez-Borrds et al., 2011; Bec-
kers et al, 2009). Las tasas de aeropuerto y de trafico
aéreo normalmente se destinan a cubrir los costes de
infraestructura en su totalidad ( Mancuso, 2013), pero las
aerolineas 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 publicas de las autoridades para nuevas inversiones o
para apoyar las operaciones. Barbot (2006) analiz6 el
caso de Ryanair en Charleroi (Bélgica) y la Comision Euro-
pea recientemente ha publicado unas directrices sobre las
ayudas publicas a los aeropuertos y aerolineas. Allroggen
et al. (2013) hizo un anadlisis con una muestra de 194
aeropuertos europeos, llegando a la conclusién de que los
incentivos son parte de la estrategia de fijacién de tasas
de los aeropuertos, y que también estan afectados por
factores externos a los aeropuertos. El particular sistema
fiscal del transporte aéreo, sin tasas de combustible y que
solo aplica el IVA en unos pocos paises europeos, también
influye en la capacidad de los operadores aéreos para
competir en viajes de ocio.
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CUADRO 5.1. ELECCION MODAL EN EL CORREDOR LONDRES- PARIS, ELTREN DE ALTA VELOCIDAD DE EUROSTAR
Y LOS SERVICIOS AEREOS

Behrens et al. (2012) estudiaron la evolucion de la cuota modal entre el tren de alta velocidad y los servicios aéreos entre Lon-

dres y Paris/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 abrid High Speed 1 en septiembre de 2003,

NUMERO DE PASAJEROS EN EL MERCADO LONDRES-PARIS/BUSELAS
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El precio relativo del tren de AV frente al transporte aéreo se
ha mantenido bastante constante en el tiempo, pero el nime-
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 reduccion del tiempo de viaje de 21
minutos en relacion a 2004. Esto indicaria que el precio no es
la variable mds importante en la decision de los pasajeros, y
que hay que sumar otras caracteristicas 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 eleccién modal en este
corredor. Ademads 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), lamayor parte
de los cuales se realiza en autobus y coches particulares.

Los operadores aéreos tienen una capacidad limitada para com-
petiren este corredor, debido a la falta de disponibilidad de surcos
en los saturados aeropuertos de Londres y Paris. Esto significa
que las compafiias 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, segun este estudio. Esto puede explicar por qué

algunas ofertas de vuelos se han retirado del mercado.

Fuente: EEA, 2014, basado en Behrens et al, 2012, datos de la DG de Movilidad y Transporte, 2014 y de la Autoridad de Aviacién Civil del Reino Unido, 2014.

Los resultados del modelo “logit” utilizado en el estudio, tam-
bién sugieren que la alternativa Eurostar tiene caracteristi-
cas valorables que no se han comtemplado (por ejemplo, el
confort interior del vehiculo y el uso de dispositivos electro-
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 Ios viajes de negocios en Europa. Optimi-
zar frecuencias altas es mds fdcil cuando los operadores de
transporte disponen de capacidad de infraestructura libre,
alta demanda potencial y flexibilidad en la capacidad de Ios
vehiculos para compensar las velocidades mds bajas, espe-
cialmente en la media distancia.

Littmerding and Gather (2013) analizaron los servicios
ferroviarios de pasajeros en Europa, basdndose 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 10s
criterios utilizados en la seleccién de las dreas urbanas, el
andlisis concluyd que las mejores conexiones son princi-
palmente el resultado de frecuencias altas y regulares y no
de altas velocidades medias. En algunos paises, los servi-
cios se basan en frecuencias altas y regulares (asociadas a
una demanda alta), mientras que en otros (por lo general
en trayectos mds distantes) se ofertan servicios de alta
velocidad, aunque con frecuencias mds bajas




Las caracteristicas 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., 2008; Sessa et al., 2010). Sin embargo, los
servicios de autobuses interurbanos siguen teniendo
importantes cuotas de mercado, especialmente en los pai-
ses del sur y el este de Europa y en las Islas Britdanicas y
probablemente han sido decisivos en la caida 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 autorizacién o concesion, a las medidas
de proteccién de los servicios ferroviarios existentes o a las
barreras de entrada para nuevos operadores que desafian a
los histéricos. Van de Velde (2009) realizé una extensa revi-
sién a nivel europeo y analizé las barreras especificas 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 préximo afio.

La competencia entre los modos de transporte publico y el
uso del coche privado ha recibido mucha atencién en los
estudios de prevision y viabilidad del tren de alta velocidad.
Parece que los viajes interurbanos en coche son muy rigidos
por dos motivos: en primer lugar, muchos usuarios del coche
necesitan un coche en su lugar de destino; en segundo lugar,
la ocupacién del coche seria mayor en viajes interurbanos,
ofreciendo asi unos costes atractivos, especialmente para
viajes familiares y personales. Los altos niveles de ocupa-
cién de los automoviles, se traducirfan en menores emisio-
nes, comparables a las de otros modos de transporte terres-
tre (Sessa et al., 2010). Sin embargo, practicas como
proporcionar coches de empresa e incentivos fiscales tam-
bién pueden distorsionar la competencia entre modos, pro-
porcionando poca motivacién para explorar otras opciones
modales (ver cuadro 5.2).

Una mejor integracién entre los modos de transporte publico
deberfa cambiar significativamente este cuadro tradicional, y
ampliar el &mbito de los modos de transporte publico en rela-
cién al uso del automovil privado. Los avances en multimoda-
lidad en viajes interurbanos han sido un objetivo muy perse-
guido en la politica europea de transportes desde mediados
de los 90, aungue aun quedan importantes barreras regula-
doras y operativas, como el acceso al trafico multimodal y los
datos del viaje (CE, 2014a). La Unién Europea ha financiado
importantes estudios y proyectos de investigacién 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
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atencion recibida y de falta de datos sobre el uso real, se con-
sidera que compartir el coche es un modo de transporte en
expansion para los viajes interurbanos en Europa, impulsado
por la aplicacion de las TIC, y que esta integrado en los siste-
mas multimodales futuros (CE, 2014c).

5.5 Tendencias Previstas en el Transporte
de Pasajeros de Larga Distancia

En los ultimos afios, se ha realizado en Europa una serie de
escenarios del transporte futuro, como TRANSVISIONS
(Petersen et al., 2009), EU Transport GHG: Routes to 20507
(Hill et al., 2012) y EU Reference scenario 2013 (EC, 2013f). El
proyecto de investigacién FUTRE (2) estda desarrollando
actualmente escenarios a largo plazo (después de 2015)
desde la perspectiva del papel que puede jugar la innovacién
en las futuras tendencias de los sistemas de transporte
(Papanikolau et al,, 2014). Hay una tendencia interesante en
el enfoque de estos estudios: estan cada vez mads interesados
en una amplia gama de tendencias socio-econémicas, que
podrian llevar a los sistemas de transporte fuera de los para-
digmas actuales y de las practicas establecidas.

Las perspectivas de crecimiento de la demanda del transpor-
te a larga distancia son especialmente elevadas en la avia-
cién: mas de 2,7 veces mas traslados en 2050 en relacién a
2012, segun la reciente revision de las previsiones de trans-
porte aéreo hechas por EUROCONTROL (2013c). Sin embar-
go, en comparacion con las previsiones anteriores, publicadas
en 2010, EUROCONTROL previé “un punto de partida méas
bajo, debido a la recesién econémica y a una tasa de creci-
miento también menor, como consecuencia de las débiles
perspectivas econémicas y de la reduccion de los planes de
capacidad de aeropuertos”. Curiosamente, EUROCONTROL,
también sostenia que el "escenario méas débil, con un creci-
miento de sélo el 20% entre 2012 y 2035, estaba mucho mas
cerca de las tendencias reales en los tltimos afios de lo que
habia estado en la prevision 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 ultimos afios, especialmente en lo que
se refiere a los cambios en los estilos de vida y las tendencias
demogrdficas. 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 jovenes de Europa y
otros paises. Sessa y Enei (2010) afirman que los viajes de larga
distancia pueden verse muy influidos por la forma en que las
TIC se estan integrando en la vida diaria, pero no especulan
mas sobre cémo la demanda podria 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 reduccién de
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las expectativas de alto crecimiento de la ultima década. sigan creciendo en el futuro. Las perspectivas de cambio en
Comparten mucha incertidumbre en cuanto a las tendencias los estilos de vida se ven con mas interés que en el pasado, y
en dos factores clave: el crecimiento demografico y la relaciéon podria enlazarse con el desarrollo de nuevos servicios de
entre los ingresos disponibles y los precios del transporte. transporte basados en el despliegue de las TIC en la vida coti-
Parece que ya no se da por sentado que estos dos impulsores diana y en las operaciones de transporte.

CUADRO 5.2. EL SISTEMA DE COCHES DE EMPRESA Y PRESIONES RELACIONADAS CON EL MEDIO AMBIENTE

La decision 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, estdn bajo andli-
sis. Sin embargo, hay distorsiones en lo que deberia ser una “decision racional”, Por ejemplo, la mayoria de los Estados miem-
bros aplican regimenes fiscales mds favorables para vehiculos 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-
tacion en especie del uso del vehiculo de empresa como parte de su base imponible, La mayoria de los paises aplican el pre-
cio del catdlogo 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 utilizacién de vehiculos de empresa, ya que la mayoria de las veces
el empresario también cubre el gasto de combustible, por ejemplo, proporcionando una tarjeta de combustible al empleado.
Ademds de esto, la mayor parte de los vehiculos de empresa en las ventas de automdviles nuevos se producen en el merca-
do de gama alta, un segmento donde las emisiones especificas de CO, (medidas en gramos de CO, por kilémetro) tienden a
ser mds altas. Los automoviles de empresa también suelen cubrir distancias mds 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 reparacion, aunque ofrezcan prestaciones en especie para los empleados. Sin embargo, hay pocos incentivos
para que el empleado reduzca el nimero de viajes, las distancias recorridas o el consumo de combustible en general. El sis-
tema de subsidios a automdviles 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 contaminacion del aire en comparacion con el mercado de coches particu-
lares nuevos. Aunque muchos paises varian las deducciones en funcion de las emisiones especificas de CO,, todavia existe
la posibilidad de que los vehiculos de empresa utilicen tecnologias con bajas emisiones de carbono (Nijland et al., 2012).
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6. TRANSPORTE DE MERCANCIAS DE LARGA DISTANCIA

+ Cerca del 75% de los voluimenes de transporte de mercancias se producen a distancias superiores a 300 km. De este volu-

+ Los factores de carga en el transporte por carretera de larga distancia son mds altos que en el transporte de corta distancia,

+ Eltransporte de mercancias comparado con la actividad econdmica mundial aumenta proporcionalmente mds. El sector del

A pesar de que estd previsto que la demanda de energia se desvincule de la actividad de transporte, las emisiones de CO»

Mensajes Clave

men, el 86% se transporta por via maritima o por carretera. El transporte maritimo, incluyendo las vias navegables interio-
res, domina el transporte de mercancias de larga distancia, con aproximadamente el 53% del total de toneladas-km. En la
UE-28, el 56% de todos los transportes de mercancias por carretera en 2012 superd los 300 km.

y se han mantenido estables a lo largo del tiempo.

transporte maritimo internacional realiza alrededor del 90% del volumen de comercio mundial, mientras que el transporte
aéreo mueve alrededor del 40% del capital.

Varias tendencias socioeconémicas (como el aumento de la proporcién de productos de alto valor, los rapidamente cam-
biantes gustos de los consumidores, la logistica “just- in-time”) aumentaran aun mds las ventajas competitivas de los modos
rdpidos como el transporte aéreo. Sin embargo, la politica también puede afectar a la eleccion y la eficiencia modal,

Las Previsiones encargadas por la Comision Europea (CE, 2013b) muestran que se espera que el transporte de mercancias
en la UE crezca en linea con el PIB hasta el afio 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 mds hacia una economia de
servicios, asi como de los limites a los que podrian abastecerse productos y recursos.

del transporte de mercancias todavia aumentarian casi un 9% entre 2010 y 2050, debido principalmente al crecimiento del

transporte por carretera,

6.1 Evolucion del Transporte de Mercancias
de Larga Distancia y Cuotas Modales

La figura 4.1. representa la asignacién del volumen total del
transporte de mercancias en varias franjas de distancia para
cada modo de transporte (aviacién, ferrocarril, navegaciéon y
carretera) en el afio 2010. Casi el 75% del volumen total fue
de larga distancia (mas de 300 km), la mitad de los cuales
(37%) se realiz6 en distancias superiores a 1000 km. Estas
cuotas se han mantenido constantes en el tiempo, pero con
importantes variaciones entre modos: para la aviacién y el
transporte maritimo (tanto IWW como cabotaje) méas 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 mercancias de larga distancia descendié mucho
entre 2008 y 2009. El volumen volvié 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 navegaciéon
domina el transporte de mercancias de larga distancia, con
el 53% aproximadamente del total de toneladas-km asigna-

das a vias navegables interiores y a navegacion de cabotaje.
Le sigue la carretera, con el 37% y el ferrocarril con el 10%.
La cuota de la navegacion no es significativa.

Transporte por carretera

Desde el inicio de la crisis financiera, el volumen de trans-
porte por carretera decay6 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 mercancias
transportadas por carretera en la UE-28 se hizo a distan-
clas superiores a 300 km (Eurostat, 2013). Sin embargo,
para los vehiculos 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
vehiculo (figura 6.1 derecha). Desde 2003, este factor de
carga ha permanecido més o menos constante, y el trans-
porte por carretera de larga distancia tiende a ser mas efi-
ciente que el transporte entre distancias cortas.
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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 logistica 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 circulacién en vacio (CE, 2014b), que se tratara
con mas detalle en el apartado 7.1

FIGURA 6.1. CUOTA POR DISTANCIAS DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA (tkm) EN LA UE-28(izquierda)
Y FACTORES DE CARGA SEGUN LA DISTANCIA (derecha). 2012

%

100 —
80
805 0 > 499km
[ 300-499 km
40 -
. B 150-299 km
20 + [ 50-149 km
0 <50km
o1 [
UE-28 UE-15 UE-13

Tkm/vkm por franjas de distancia (km)

150 4

10,0 H

5,0

0,0

| UE-15

O UE-28

(1 UE-13

0-50 '50-149 150-209 300-499 >49 = Media |

Transporte maritimo

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-
cién a 1995. Sin embargo, esta cifra es 141.000 millones de
tkm inferior a la de 2007, cuando el volumen crecié un 33%
en relacién a 1995.

En 2012, 3.700 millones de toneladas de mercancias 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
recuperacion fue lenta, por lo que la cantidad de toneladas
transportadas todavia es inferior a los niveles anteriores a la
crisis en la mayor parte de las regiones (ITF/OCDE, 2013c).

Transporte aéreo

Segun las estimaciones provisionales, 2.510 millones de tkm
fueron transportados por aire en la UE-28 en 2012, un
aumento del 25,8% en relacién a 1995. Sin embargo, esta
cifra es inferior a la de 2007, cuando el volumen crecié un
37% en relacién a 1995, en 240 millones de tkm (DG Movili-
dad y Transporte, 2014). ITF indica que tras una rapida recu-
peracion después de la crisis financiera, las toneladas trans-
portadas por aire vuelven a estar en una tendencia
decreciente (ITF/OCDE, 2013b).

La aviacién representa el 0,6% del volumen total de los inter-
cambios entre la UE y terceros paises, pero el 22% del impor-
te total (CE, 2011c). El mercado de transporte de mercancias
por via aérea estd dominado, por lo tanto, por mercancias de
alto valor afiadido.

6.2 Emisiones Especificas del Transporte
de Mercancias de Larga Distancia

Los impactos medioambientales del transporte son muchos
(ver capitulo 4). El trasvase modal desde la carretera a otros
modos es un instrumento para reducirlos. A titulo ilustrativo,
por lo tanto, vamos a comparar el rendimiento modal de los
contaminantes atmosféricos y de las emisiones especificas
de gases de efecto invernadero (medidos en gramos de con-
taminante por tkm.

Enlos transportes no terrestres, las emisiones de CO, pueden
variar entre 2g por tkm para envios a granel en barco y
1.700g por tkm para transporte en avién a corta distancia
(IPCC, 2013).

En el caso de transporte terrestre de mercancias, hay que
resaltar varios puntos:

+ Enprimer lugar, en términos de emisiones de CO, por tkm, el
ferrocarril (una media de diesel y electricidad) y las vias
navegables interiores tienen mejores rendimientos que los
camiones. Para camiones, cuanto menor es el camion, mas
altas son sus emisiones por tkm: los factores de emision para



camiones de menos de 7,5 toneladas son mas de 10 veces
superiores a los del ferrocarril y la navegacion interior.

+ En segundo lugar, en relacién a las emisiones de NO, , el
ferrocarril también tiene mejor rendimiento. El rendimiento
relativo de la navegacion interior es peor que el de los camio-
nes de mas de 7,5 toneladas. Una vez mas, las emisiones de
los modos con peor rendimiento son aproximadamente 10
veces mas altas que las de los que tienen mejor rendimiento.

+ En tercer lugar, para las emisiones de PM;, el ranking es,
en gran medida, similar al del NO,,.

+ En cuarto lugar, el ferrocarril es el que tiene mejor rendi-
miento segun la mayoria de los criterios, aunque los camio-
nes de mas de 32 toneladas funcionan mejor en relacién a
las emisiones de SO, 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-
cién de electricidad.

Para interpretar las cifras, es importante recordar que las
"medias comunitarias” esconden importantes variaciones en
cada modo vy, por lo tanto, pueden ser muy engafiosas. Por
ejemplo, en varios tipos de vehiculos, el limite superior de emi-
siones directas de CO, por tkm excede el limite inferior en un
factor de dos o mas (IPCC, 2013). Ademas, 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 vias nave-
gables interiores es, a menudo, mas largo que por carretera, y
que no incluyen las emisiones anteriores y posteriores al trans-
porte. Una vez incluidas estas consideraciones en el andlisis, el
rendimiento medioambiental de los modos diferentes a la
carretera es menos sorprendente. Por ejemplo, los trenes diesel
y los barcos de navegacion interior emiten mas PM;q y NOy que
los camiones si necesitan desvios importantes, y lo mismo
sucede en el caso de barcos pequefios (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 internalizacién para diferentes modos de
transporte y trayectos), que tienen en cuenta un mayor
rango de efectos que la simple contaminacién atmosférica,
tales como la congestion y el coste de los accidentes, asf como
dénde y cuando tiene lugar el transporte (y, por lo tanto,
cuantas personas estan expuestas a estos efectos pernicio-
sos). El uso de este enfoque se traduce en una gama aun mas
amplia de valores unitarios, como se puede ver en la reciente
actualizacién del Manual de los costes externos del trans-
porte, Informe Final (Korzhenevych et al, 2014).

En primer lugar, en la legislacion de la UE, las normas sobre
contaminantes atmosféricos se aplican sélo a los nuevos
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motores. Por lo tanto, la combinacién 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 varfan de 1,22 €
por tkm para un camién Euro 0 a 0,03 € por tkm para un
camion Euro VI

En segundo lugar, las emisiones actuales por tkm también
dependen del factor de carga del vehiculo.

+ Los factores de carga implicitos usados por Korzhenevych
et al. (2014) varian entre 1,5 toneladas por camién en el
rango 3,5-7,5, y 16 toneladas para camiones de mas de 32
toneladas. Esta es la razén, por ejemplo en las autopistas,
de que no haya casi diferencia entre el factor seis, el mas
alto (0,15 € por tkm para camiones inferiores a 7,5 tonela-
das) y el mas bajo (0,027 € por tkm para camiones de mas
de 32 toneladas) en los costes externos por contaminacién
atmostférica por tonelada-km para camiones Euro V1.

+ Igualmente, en el caso de la navegacién interior, los costes
externos entre barcos que tienen motores con reduccién cata-
litica selectiva y filtros de particulas diesel y los que no tienen
estas mejoras pueden ser de mas 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 més de un factor dos.

+ En comparacién, 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 funcién del mix energético, los
costes externos por generacion de electricidad para el trans-
porte ferroviario también pueden variar sustancialmente.

+ Finalmente, en el transporte maritimo, 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.

Asi, 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 combinacion de las tres cosas.

En comparacion con los camiones, los barcos de navegacion
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 NOy y PM;q
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
navegacion interior, el rendimiento relativo de IWW se dete-
riorard aun mas (Panteia/NEA et al,, 2013).
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CUADRO 6.1. INTERNALIZACION DE LOS EFECTOS EXTERNOS EN LOS CORREDORES EUROPEOS DE MERCANCIAS

Mellin et al. (2013) Estudiaron el porcentaje de internalizacién de los efectos externos a través de tasas y cdnones en dos
corredores europeos de mercancias en 2012, para carretera, ferrocarril y transporte maritimo. Consideraron los siguientes
costes externos: contaminacion atmosférica, COZ, ruidos, accidentes y desgaste de la infraestructura. Los valores unitarios
en su andlisis se basan principalmente en datos presentados en la Guia para la estimacion de los costes externos en el sector
del transporte (Maibach et al.,, 2008).

El porcentaje de internalizacion (definido como impuestos y cargas variables divididas por el coste externo marginal) varia
considerablemente segtin los modos, paises y rutas. Comparando los tres modos de transporte, el porcentaje de internaliza-
cién es mds alto para la carretera y el transporte ferroviario y mds bajo para el transporte maritimo. El bajo nivel de internali-
zacién del transporte maritimo refleja que la politica medioambiental en este sector se limita actualmente a las normas sobre
el azufre permitido en los combustibles, con la excepcion de las cuotas de navegacion en Suecia y un impuesto sobre emisio-
nes de NOX en Noruega. Por el contrario, el transporte por carretera, estd sujeto a impuestos variables altos.

PORCENTAJES DE INTERNALIZACION PARA DIFERENTES MODOS DE TRANSPORTE Y RUTAS
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Fuente: Mellin et al,, 2013.

El porcentaje de internalizacién 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 internalizacion en el transporte por carretera, por ejemplo, son
muy sensibles a los impuestos sobre el diesel (ver cuadro 2. 10). Unos subsidios bien disefiados también pueden utilizar-
se como instrumentos de regulacion para reducir los efectos externos del transporte. En la prdctica, 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.




6.3 Factores que Afectan al Volumen
de Transporte de Mercancias 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 mercancias ha aumentado mads 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 econémica mundial.

El consiguiente aumento de la demanda de transporte ha
afectado sobre todo al transporte maritimo y al transporte
aéreo internacional. El comercio maritimo ha aumentado,
desde poco mas de 11 billones de toneladas-milla en 1970 a
mas de 32 billones de toneladas-milla en 2008 (UNCTAD,
2009). El sector del transporte maritimo internacional reali-
za alrededor de 90% del comercio mundial (IMO, 2012).Esto
no es sorprendente, ya que no hay sustitutos directos del
transporte maritimo 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
desregulacién del mercado aéreo, el transporte de productos
de alto valor afiadido y una creciente demanda de productos
muy urgentes o de duracion limitada (como productos exoti-
cos, componentes industriales y documentos legales). En
consecuencia, los aviones transportan el 40% del comercio
mundial en valor, a pesar de que sélo transportan el 2% del
volumen (Button y Pels, 2010).

Segun la Organizacién Mundial del Comercio (OMC, 2013),
los factores que explican este rdpido 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
disminucién espectacular en los costos de transporte. A
esto contribuyen la creciente potencia de los motores en
todos los modos, la introduccién de contenedores y el tama-
fio cada vez mayor de los barcos. En tercer lugar, los avances
en tecnologias de la informacién han reducido el coste de las
comunicaciones internacionales, facilitando el desarrollo de
un comercio mundial de servicios. Un ultimo elemento ha
sido la apertura de mercados emergentes, especialmente
India y China.

En la ultima 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 ampliaciéon
de la UE incluyendo 13 nuevos miembros a partir de 2004, el
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comercio con el resto del mundo ha crecido mds rapidamen-
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 oscilé entre el 11,5 y el 12,8%. En el mismo perio-
do, su cuota en las exportaciones mundiales oscilo entre el
11,1% vy el 11,9%.

6.4 Fuerzas Impulsoras de la Eleccion
Modal en el Transporte de Mercancias de
Larga Distancia en Europa

Las opciones de transporte estan integradas en un sistema
logistico mas amplio. Por ejemplo, el grado de centralizacién
de stocks es consecuencia de la compensacion entre los cos-
tes de transporte y de almacenamiento. Se ha argumentado
que la disminucién de los gastos de transporte ha llevado a
una centralizacién adicional de mercancias (Vierth, 2014).
Ademas, la tendencia a reducir el stock creando sélo cadenas
de montaje puntuales requiere entregas pequefias y fre-
cuentes, lo que favorece el uso de camiones o furgonetas. El
transporte por carretera también permite a las empresas
optimizar sus envios variando el nimero o el tamafio de los
vehiculos, mientras que el ferrocarril sélo ofrece transporte
de mercancias en soportes predeterminados. Por ultimo,
como la mayoria de las empresas no tienen conexion directa
con el ferrocarril o las vias navegables, el transporte por
carretera sigue siendo necesario para la entrega final (San-
tos et al., 2010).

Para una determinada red de terminales, la eleccién modal
es el resultado de la reduccién 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 varfan segun la mercancia, 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. Segun el valor final en funcién del coste de oportuni-
dad, podrian ser preferibles modos rdpidos como el transpor-
te aéreo. Otros bienes tienen un coste de oportunidad del
tiempo bajo, y un valor bajo en relacién al peso. Para estos
productos, los modos de transporte lentos y de gran volu-
men con economias de escala (como la navegacién 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 mas rdpido y el méas barato. Algunas
tendencias socioeconémicas recientes (como el aumento de
la proporcién de productos de alto valor afiadido en el consu-
mo total y los réapidamente cambiantes gustos de los consu-
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midores) creen que es probable que aumenten aun mas las
ventajas competitivas de los modos rapidos.

Aun asi, las ventajas e inconvenientes de los diferentes
modos de transporte también son el resultado de decisiones
politicas. El impacto de algunas politicas (como la inversién
publica en infraestructuras especificas o los subsidios a los
operadores de transporte) en la posicién competitiva de los
distintos modos es directo. Sin embargo, también hay ejem-
plos de politicas, en las que el vinculo con los costes genera-
lizados es més indirecto. Por ejemplo, en el comercio interna-
cional, los costes logisticos estan afectados por factores
como la falta de interconexiones de transporte entre paises
(ver Braconier y Pisu (2013) en relacion a un debate reciente
sobre la conectividad vial en Europa), la falta de dispositivos
interoperables, los obstaculos administrativos, etc. Algunos
modos son mas duramente obstaculizados por estos facto-
res que otros. El Capitulo 7 tratard la manera en que la UE ha
estado trabajando constantemente en la eliminacién de
estas barreras, con resultados desiguales.

6.5. Tendencias Previstas en el Transporte
de Mercancias de Larga Distancia

La Comisién Europea (CE, 2013b) espera que, bajo las
actuales tendencias y con las politicas adoptadas, la activi-
dad del transporte crezca de manera significativa, con las
tasas de crecimiento mas altas de 2010 a 2030. El creci-
miento del transporte de mercancias serd mayor que el de
pasajeros, y estara mas estrechamente alineado con el cre-
cimiento del PIB.

Se espera que el aumento del transporte de mercancias se
ralentice a partir de 2030 como resultado del un menor
crecimiento del PIB, y también del cambio hacia una econo-
mia de servicios, as{ como de los limites impuestos por la
lejania de las fuentes de abastecimiento y la deslocaliza-
cién. Se espera que el mayor crecimiento de la actividad de
transporte de mercancias por carretera se produzca en la
UE-13.

La Comisién Europea prevé que después de 2015 la deman-
da de energfa de la actividad del transporte se duplique,
debido a factores como el mayor uso de tecnologias mas efi-
cientes (por ejemplo, en los vehiculos el disefio y el sistema
de propulsién) la sustitucion del diesel por la electricidad en
el ferrocarril, la introduccién 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 petréleo y el gas natural
(dependiendo de la disponibilidad de infraestructuras de
suministro). Las proyecciones de la Comisién Europea (CE,
2013b) muestran que después de las tendencias actuales y

de las politicas adoptadas, las emisiones de CO, de todo el
transporte podrian caer en torno al 8% para 2050 en rela-
cién a 2010, a pesar del aumento del 9% de las emisiones
de CO, previsto para el transporte de mercancias. Se necesi-
tardn 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, segun las ultimas 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 mercancias de ese crecimiento. Segun el
escenario, el ITF sugirié que, en el periodo 2010-2050, el
transporte terrestre de mercancias podria crecer entre un
40% y un 125% en los paises de la OCDE y entre el 100% y
el 430% en otros paises. En estos escenarios, la emisiones
de CO; disminuirian hasta un 4% en los paises de la OCDE
en un escenario de lento desarrollo econémico y desacopla-
miento, pero aumentaria hasta el 50% en caso de creci-
mientos mas fuertes y de una relacién paritaria entre el PIB
y el transporte de mercancias.
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CUADRO 6.2. TRANSPORTE DE ALIMENTOS (FOOD MILES?3)

En los ultimos afios, se ha producido un creciente interés en el concepto de transporte de alimentos, es decir, la dis-
tancia que recorre un alimento desde su produccion hasta el consumidor (Van Passel, 2013). El concepto generalmen-
te enfatiza los costes medioambientales (concretamente, las emisiones de CO,) 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 CO» 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 climdtico. Por lo tanto, es fundamental tener en cuenta que algunos modos (como el
transporte maritimo internacional) se caracterizan por importantes economias de escala, y por lo tanto por bajas emisiones
de CO; por tonelada-km. También hay que tener en cuenta que, incluso dentro de un modo dado, algunos vehiculos tienen
factores de carga mds altos que otros (Coley et al, 2009, Grolleau et al., 2010). En segundo lugar, la sostenibilidad es un tema
mads amplio que sélo las emisiones de CO, (Avetisyan et al, 2014, Coley et al, 2009). En tercer lugar, lo que importa es la sos-
tenibilidad ambiental y econdmica de toda la cadena de suministro, incluyendo produccién, almacenamiento, envasado y
consumo. Van Passel (2013) se refiere, entre otras cosas, a las siguientes causas de complicacién: (a) los beneficios relativos
y los costes varian con las estaciones, (b) las diferencias locales en la escala de produccién y en la calidad del alimento, y (c)
las diferencias en la tecnologia a través de toda la cadena.

Aungque 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 frio, la distribucién masiva a centros regionales, y a continua-
cién, la entrega a domicilio, y (b) el caso mds 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 refrigeracion o el transporte de productos utilizando vehiculos pesados, sino en la fase de entrega final, que utiliza vehi-
culos ligeros (LGV) para el reparto. Si los clientes recorren una distancia de ida y vuelta de mdas de 7,4 km para comprar sus
verduras orgdnicas, Coley et al. (2009) consideran que sus emisiones de carbono seran 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 produccion de ver-
duras frescas en invernaderos con calefaccion. Estiman que las emisiones de CO; 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 2400 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 produccién de alimentos en todas las regiones, en particular de las emisiones de gases de efecto invernadero distintos
del CO,. Llegan a la conclusion de que, en la mayoria de los casos, el cambio en las emisiones de produccién domina el cam-
bio en las emisiones del transporte. Una de las excepciones son los productos ldcteos 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 estacién. Si las emisiones de CO, de los tomates frescos que implica el con-
sumo de todo el afio 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 estan incluidos en el precio final. En este sentido, la Comisién Europea esta trabajando
actualmente en la “"Huella medioambiental de los productos”, cuyo proyecto actual incluye el transporte. La metodologia
se estd probando con proyectos piloto en cooperacion con grupos de interés voluntarios, y la segunda ola de pruebas inclu-
ye productos del sector de la alimentacion (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 produccién hasta que llega a las manos del consumidor.
Nota del traductor.
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7. MINIMIZAR LAS PRESIONES AMBIENTALES DEL TRANSPORTE DE LARGA DISTANCIA

Mensajes Clave

+ Las opciones para reducir al minimo los impactos ambientales del transporte de larga distancia estan condicionados por
la vision de los viajes como signo de una economia fuerte y como estimulante de la creacion 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 mercancias de larga distancia a través de la utili-
zacion generalizada de modelos de negocio innovadores en materia de logistica. La revision de las restricciones regulato-
rias también podria contribuir a una mayor optimizacion, pero puede chocar con otros objetivos politicos.

« Las politicas 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 superacion de barreras administrativas y técnicas. A
pesar de la gran cantidad de iniciativas politicas en estos campos, aun queda mucho por hacer. Hasta la fecha, no se ha
materializado un trasvase modal significativo a nivel europeo, a pesar de que los volumenes absolutos de los modos dis-
tintos de la carretera hayan crecido. Mds alla de la cuestion 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-
derian de las rutas, de los indices de ocupacion y de otros detalles concretos.

+ Los estdndares técnicos han dado lugar a mejoras significativas en el rendimiento medioambiental del transporte, pero no
afectan a todos los tipos de vehiculos y modos de transporte. Ademads, existe una divergencia entre las emisiones reales
y las de los ciclos de prueba de los vehiculos. Las medidas para controlar las emisiones de gases de efecto invernadero del
sector maritimo y de la aviacion internacional se estdn desarrollando en linea con varios dmbitos internacionales.

El marco “Evitar, trasvasar, Mejorar” (Avoid, Shift
and Improve; ASl)

Existen tres enfoques clave para mejorar el rendimiento
medioambiental del transporte de larga distancia:

+ Las politicas para “evitar” reducen la necesidad de viajar
y el numero de viajes y/o la distancia influyendo en los
origenes y destinos a través del uso del suelo y la plani-
ficacién regional, reduciendo el nimero y la duracién de
los viajes a través de la planificacién logistica, o afron-
tando las necesidades de accesibilidad sin desplazamien-
to fisico.

+ Las politicas para “trasvasar” permiten fomentar el desa-
rrollo y la utilizacién de los modos de transporte que pro-
ducen bajos impactos medioambientales.

+ Las politicas para “mejorar” reducen rendimiento medio-
ambiental de los medios de transporte a través de la intro-
duccién de innovaciones tecnolégicas, combustibles y
vehiculos eficientes, reduccién del consumo de energia y
de las emisiones de todos los modos de transporte.

En la practica, la diferencia entre los tres enfoques no siem-
pre esta clara. Por ejemplo, los instrumentos de fijacién de
precios pueden afectar no sélo a la demanda total de viajes o
a la eleccién modal, sino también a la eleccién del vehiculo (y
por lo tanto también al consumo energético y las emisiones
de los vehiculos).

La politica europea de transportes se basa sobre todo en dos
premisas relacionadas: primero, que el transporte es un faci-
litador del crecimiento econdémico, y en segundo lugar, que
hay que satisfacer de manera eficiente los deseos de los ciu-
dadanos y las necesidades de la economia europea en el
transporte de mercancias. La relacién general entre el trans-
porte y la economia ha generado tradicionalmente una gran
controversia en el mundo académico. Por ejemplo, Banister
(2012) afirma que los sistemas de transporte en los paises
desarrollados proporcionan accesibilidad competitiva con
una variedad de modos en la mayor parte del territorio, y que
dej6 de ser un cuello de botella para la economia hace mucho
tiempo. Ademas de esto, investigaciones recientes sugieren
correlaciones positivas entre las limitaciones a la movilidad
(peajes de carretera mas altos o congestién de tréfico) y la



productividad (Litman, 2014). Evitar viajes innecesarios tam-
bién reduce los recursos (tiempo, vehiculos y combustible) y
los costes de los desplazamientos, permitiendo que se dedi-
quen a actividades mds productivas.

La relacién entre el transporte -y sus presiones ambientales
relacionadas- y la economia es muy compleja, y depende de
multiples variables, incluyendo la potencial competitividad
entre modos. Un estudio realizado por Ecoplan (2011) para
Suiza investigo6 el impacto de la crisis econémica en el trans-
porte de mercancias a través de los Alpes. Lleg6 a la conclu-
sion de que sin la crisis econdmica, el transporte de mercan-
cfas habria sido superior a los flujos de trafico 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 habria producido sin la crisis eco-
némica. Sobre la base de un modelo de transporte, el estudio
concluye que el cambio modal hacia la carretera puede
explicarse por la reduccién del precio del transporte por
carretera en comparacién con el transporte por ferrocarril.
El transporte aéreo y por carretera son, de hecho, capaces
de adaptarse mejor a las circunstancias econémicas (y de
bajar los precios si es necesario) que el transporte ferrovia-
rio y el maritimo.

Por tltimo, varios estudios han afirmado recientemente que
la introduccion acelerada de vehiculos eléctricos y de bajo
consumo de combustible en el mercado del transporte auto-
movilistico puede tener beneficios positivos para el empleo,
estimular el crecimiento econémico y mitigar el cambio cli-
matico (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
auténomos, debido a razones econémicas (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 “gestiéon
del rendimiento”,

La reduccién de los viajes de ocio, principalmente se ha
fomentado como apoyo de la economia "local”, con campafias
para animar a los residentes nacionales a tomar mads dias de
vacaciones en sus respectivos paises y para impulsar las
economias locales a través del crecimiento del gasto de los
visitantes, frente a la eleccién de viajes de larga distancia.
Por otro lado, las teleconferencias pueden reemplazar algu-
nos viajes de larga distancia con fines comerciales, cuando la
interaccién cara a cara no es crucial. Los servicios gratuitos
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de internet o de bajo coste han hecho las teleconferencias
mas accesibles, ofreciendo gran variedad de opciones y pre-
sentando cada vez mas alternativas a las tecnologias mas
sofisticadas y a las reuniones presenciales.

En el transporte de mercancias, el sector logistico puede
llevar a cabo varias medidas para reducir la demanda de
viajes mejorando el coeficiente de ocupacién de los vehicu-
los: “backloading” (transporte de mercancias en los viajes
de vuelta, usando el espacio que ya se pag6 y utilizé en el
viaje de ida), uso de sistemas mas eficientes de gestion de
espacios y embalaje, adaptaciéon a ciclos de pedidos mas
eficientes, y consolidacién de la carga en vehiculos mas
grandes y/o pesados. Otros pueden reducir realmente el
numero de viajes o de toneladas-km mediante una mejor
integracién de cadenas y redes de transportes en la ges-
tién de la produccién y la distribucién (McKinnon, 2010;
TRT, 2009).

El enfoque tradicional de consolidacién de la carga es para
que los transportistas firmen uno a uno los contratos con los
proveedores de servicios logisticos, que buscardn agrupar
oportunidades sobre una base geogrdfica (Liimatainen et al.,
2014). Otra posible solucién es la colaboracién horizontal
entre los transportistas, aunque en la practica, las empresas
son reacias a trabajar con grupos que no conocen. Los inter-
cambios de mercancias “on line” pueden facilitar la busqueda
de socios y gestionar un sistema de "gestién de la reputacion”
directamente o a través de intermediarios independientes
(ver, por ejemplo http://www.co3-project.eu/innovation y
Jacobs et al,, 2014).

Aungque los niveles de funcionamiento en vacio han dismi-
nuido ligeramente en los ultimos afios, en 2012, casi una
cuarta parte (23,2%) del total de vehiculos-km de camiones
enla UE serealizé en vacio (CE, 2014b). Esto indica que aun
hay un amplio margen de mejora. En general, las medidas
politicas que aumentan el coste del transporte (impuestos
sobre el combustible o peajes) podrian aportar mayores
incentivos para que las empresas privadas superaran los
problemas de coordinacién. Las medidas de mejora del
transporte de mercancias también estan actualmente fre-
nadas por restricciones regulatorias, tales como las normas
sobre cabotaje (Reglamento (CE) n°® 1072/2009) y las res-
tricciones en el tamafio y el peso de los camiones (ver cua-
dro 7.1). La eliminacién de estas restricciones conllevara dos
efectos opuestos. A través de su efecto directo sobre la efi-
ciencia de los operadores de carreteras, dard lugar a emisio-
nes mas bajas. Sin embargo, también es probable se traduz-
can en precios mas bajos para el transporte de mercancias
por carretera (lo que hace ain mas dificil la competencia
para los otros modos) y en aumento de las presiones medio-
ambientales, especialmente a nivel local.
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CUADRO 7.1. MEGACAMIONES

+ Existen normas comunes sobre mdximos (incluyendo ciertas normas sobre pesos y medidas) para vehiculos pesados de
transporte de mercancias 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 vehiculos o grupos de vehicu-
los que usan nuevas tecnologias o nuevos conceptos. En 2012, se permitié el uso de camiones modulares en Finlandia y
Suecia, y estaba en periodo de pruebas en Dinamarca, Paises Bajos y algunos Ldnder alemanes. Una prueba en Dinamar-
ca (Direccién de carreteras de Dinamarca, 2011) para el uso del Sistema Modular Europeo (SME) con factores de carga
superiores, concluyo con un efecto positivo muy marginal en términos de emisiones directas de CO, pero ningun efec-
to sobre el ruido por la sustitucion de los "camiones convencionales”,

Christidis y Leduc (2009) realizaron una evaluacion independiente de los impactos medioambientales de camiones mds
largos y pesados, de la seguridad y la infraestructura. El impacto medioambiental global dependeria de los efectos netos
de dos fuerzas opuestas. Por un lado, el uso de camiones mds largos y pesados llevaria a la sustitucion de los camiones
convencionales y a factores de carga mds altos. Por otra parte, los camiones mds largos y pesados harian mds atractivo
el transporte por carretera en comparacion con el ferrocarril, y por lo tanto supondrian un trasvase modal desde el
ferrocarril,

+ La Comisién ha propuesto recientemente una revision de las normas existentes sobre dimensiones y pesos. Por ejemplo,
el uso transfronterizo de vehiculos mds largos se convertiria en legal para viajes que sélo cruzan una frontera, si los dos
Estados miembros afectados ya lo permiten y si se cumplen determinadas condiciones de excepcién. Algunos Estados
miembros se oponen a esta cldusula, supuestamente por temor a que un pais tras otro sean presionados para que acep-

ten los megacamiones de sus vecinos.

7.2 Trasvase hacia Modos Mas Ecoldgicos

Segun la Comision (CE, 2011a), un 30% del transporte de mer-
cancias por carretera a mas de 300 kilémetros deberia trasva-
sarse a otros modos, como el transporte ferroviario o por vias
navegables en 2030, y mas del 50% en 2050. En cuanto al
transporte de pasajeros, la mayor parte de los pasajeros de
media distancia deberfan viajar en tren en 2050. El Libro
Blanco del Transporte 2011 pretende fomentar aun mas 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 categoria de medidas es la "Eurovifieta”
(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 esta limi-
tada a los vehiculos pesados en la red transeuropea y auto-
pistas. Los Estados miembros estén autorizados a diferenciar
los peajes en funcién de la categoria de las emisiones de los
vehiculos (clasificaciéon «kEURO») y el nivel de dafio que causa

a las carreteras, el lugar, el tiempo y la cantidad de conges-
tién; Sin embargo, los peajes no se diferencian por emisiones
de gases de efecto invernadero.

Debido a que la tasa no es obligatoria, es dificil prever los
impactos reales de la ultima revision de la Directiva. Christidis
y Brons (2010) analizaron diferentes escenarios posibles para
las tasas reales. Aumentar las tasas podria suponer cambios en
las actividades de transporte, tales como la modificacién de los
horarios de viaje, las tecnologias de los vehiculos y la organiza-
cién de los operadores de transporte. Si son suficientemente
altas, las tasas también podrian provocar trasvases modales.
Estos trasvases conllevarian importantes reducciones de los
costes externos del transporte (ver cuadro 7.2). Ademas, estos
beneficios supondrian un bajo coste para los consumidores: los
precios de los productos finales aumentarian un 0,5% de
media como maximo. Dos factores contribuyen a este impacto:
el bajo coste sobrepasaria la tasa asumida por los operadores
de transporte, y la relativamente baja cuota (10% mdaximo) en
el precio de los productos finales (Christidis y Brons, 2010).

En el ambito del transporte aéreo, la Directiva 2009/12/CE
sobre tasas aeroportuarias (conocido como Directiva de tasas
de Aeropuerto), regula las tasas aeroportuarias. A raiz de la
liberalizacion del transporte aéreo, los aeropuertos europeos
entraron en una fuerte competencia para atraer a las compa-
filas aéreas y aumentar el trafico. Las tasas aeroportuarias
representan una parte importante de los costes de operacién



de las compafiias aéreas que, por lo tanto, estan influidas por
el nivel de las tasas aeroportuarias en la seleccién de sus des-
tinos (ver cuadro 7.3). Mientras que algunos aeropuertos han
tenido éxito en la aplicacién de gravamenes medioambienta-
les que no han afectado a su posicién competitiva, otros tra-
tan de atraer trafico ofreciendo tasas bajas o diferentes
paquetes de compensacién (en cooperacion con los gobiernos
locales y regionales). La Comisiéon Europea ha publicado
recientemente nuevas directrices sobre ayudas estatales a los
aeropuertos y compafifas 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 fijaciéon de precios utilizada por los
Estados miembros, mediante el establecimiento de normas
de imposicién minima para los combustibles. Sin embargo, los
avances en esta direccion son dificiles de lograr: en 2011, la
Comisién Europea lanzé una propuesta de modificacion de la
Directiva 2003/96/CE para reestructurar el régimen comuni-
tario de imposicién sobre los productos energéticos y la elec-
tricidad (la actual Directiva de impuestos sobre la energia); la
propuesta incluye un reajuste de los impuestos sobre com-
bustibles en base al contenido energético y al CO,. No obstan-
te, esta propuesta aun no se ha aprobado.

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS

La UE también ha considerado la revision del actual estatus
libre de impuestos de los combustibles usados en la aviacién.
Esto se abord6 en la Asamblea de la OACI de 2001, pero los
debates subrayaron las dificultades para llegar a un acuerdo.
La opcién de gravar el combustible en Europa preocupa en
relacién a la competencia de las compafifas europeas frente a
operadores aéreos de terceros paises. 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 ain mas la competencia en los viajes den-
tro de la UE.

Hasta ahora, en la UE el uso de instrumentos econémicos se
ha limitado a la inclusién de la aviacién 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-
cién en el régimen comunitario sobre comercio de derechos
de emisién 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 laaviacion internacional en 2016, la UE suspendi6 en 2012
los requisitos ETS para vuelos hacia y desde paises no euro-
peos (Decisiéon n°377/2013/UE).

CUADRO 7.2. TASA PARA VEHICULOS PESADOS EN SUIZA

Desde 1994, la proteccion de las regiones alpinas de los efectos negativos del trdfico estd recogida en la Constitucion suiza.
Se requiere que el Consejo Federal tome medidas para garantizar que el transporte intrafronterizo de mercancias transalpi-
no se realice por ferrocarril, y que no se pueda aumentar la capacidad de las vias de transito en las regiones alpinas.

Los pilares centrales en la transferencia de trdfico de la carretera al ferrocarril son la introduccién de una tasa basada en la
distancia para vehiculos pesados (HVF) y la construccién de nuevos enlaces ferroviarios a través de los Alpes, incluyendo
tres nuevos tuneles de base, Un tema crucial del debate, previo a la aplicacion de la politica suiza de transferir el trafico de
la carretera al ferrocarril, fue el limite del peso mdximo a 28 toneladas para camiones, Esto resulté ser un punto conflictivo
cuando Suiza negoci6 un acuerdo bilateral con la UE en el ambito del transporte terrestre (el Acuerdo sobre el Transporte
Terrestre). Suiza acepto un limite de peso superior, condicionado al reconocimiento por parte de la UE de la politica 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 ratificacién del Acuerdo sobre Transporte Terrestre, el parlamento suizo aprobé una ley en 1999 que requeria
la reduccién a un maximo de 650 000 camiones transalpinos por afio, como muy tarde dos afios después de la apertura del
tunel de base de Lotschberg (2007). Como no se logro este objetivo, la Ley de Transferencia de Bienes de Trdfico (Goods
Traffic Transfer Act; GTTA) amplid el objetivo a dos afios después de la apertura del tunel de base de Gotthard (probable-
mente 2016). La politica de transportes suiza estd acompariada de medidas complementarias como los subsidios financieros
para el transporte combinado no acompariado (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 mercancias. El mencionado HVF se aplica a los camiones cuyo peso
maximo autorizado excede 3,5 toneladas, y se calcula sobre la base de tkm en territorio suizo. Utiliza el peso mdximo de
carga del vehiculo, no el peso de funcionamiento real, y las emisiones Euro. La tasa mds 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
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CUADRO 7.2. TASA PARA VEHICULOS PESADOS EN SUIZA (cont.)

transporte de mercancias por carretera, incluyendo los costes externos (por ejemplo, el coste de la contaminacion atmosté-
rica, el ruido, el cambio climdtico, la fragmentacién del paisaje y la congestién). En 2008, los ingresos netos ascendieron
1,441 millones de francos suizos, cerca de 1os costes externos estimados en 1.554 millones de francos suizos.

Gracias a la politica 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 estd 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 afio 2000. Sin embargo, la ulti-
ma estimacion muestra que el valor objetivo de la GTTA a alcanzar dos afios después de la apertura del tunel de Gottard se
sobrepasara en 490.000 viajes.

Desde el punto de vista medioambiental, el efecto de los vehiculos pesados en el transporte de mercancias por carretera en
los Alpes es muy positivo. Ha aumentado la renovacion de flotas de vehiculos y, por lo tanto, también de su comportamien-
to medioambiental. Los datos iniciales y un andlisis informal sugieren que los descuentos para los vehiculos Euro VI en Suiza
animan a los operadores de transporte de mercancias a operar utilizando los vehiculos mds nuevos a través de Suiza, mien-
tras que las clases Euro mds antiguas se utilizan en destinos que no tienen estas politicas. Como resultado, entre 2004 y
2012, las emisiones de los vehiculos pesados en las rutas transalpinas se redujo significativamente. Las emisiones de NOy
de vehiculos pesados bajaron - 58% (reduccion del trdfico total - 43%), PM;, de tubos de escape de camiones -72% (trdfico
total-50%). Las emisiones de CO, permanecieron estables (las emisiones globales del trafico disminuyeron - 2%, mientras
que el CO, de los vehiculos pesados aumento un 2%).

CUADRO 7.3. EVALUACION DE LA DIRECTIVA SOBRE TASAS AEROPORTUARIAS

Las tasas de aeropuerto se cargan a las aerolineas por el uso de sus instalaciones: tasas de aterrizaje, o tasas por el
control/tratamiento de pasajeros y mercancias. Se estima que estas tasas representan el 10% de los costes operativos de
las aerolineas (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 mds de 5 millones de pasajeros al afio. No contiene dis-
posiciones explicitas sobre la internalizacion de los costes externos. Sin embargo, como prohibe la discriminacion, permite
ajustar las tasas aeroportuarias en asuntos de interés publico y general, incluyendo cuestiones medioambientales.

Segtin un informe de la Comision sobre la aplicacion de la directiva (Steer Davies Gleave, 2013), existen grandes diferencias
en el uso y la modulacién de las tasas medioambientales, Aunque el nimero de aeropuertos que incluyen tasas medioam-
bientales ha aumentado, casi la mitad de los aeropuertos analizados en el estudio no incluyen ningun tipo de tasas medio-
ambientales. Las tasas por ruido se diferencian segun los niveles de ruido de cada avion, pero hay importantes diferencias
entre aeropuertos. Algunos también perciben tasas por emisiones, basadas en los valores de las emisiones de NOy 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 politicas 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-categoria es el apoyo financiero a los
modos que no son de carretera a través de programas espe-
cificos. A nivel europeo, los proyectos de transporte pueden
obtener beneficios de numerosas fuentes de asistencia
financiera: algunos ejemplos son los Fondos estructurales y

de inversion europeos; el mecanismo “Conectar Europa”
(Conecting Europe Facility, CEF), en el que la integracién
multimodal sigue siendo una prioridad general (CE, 2014d);
y los préstamos y garantias del BEI (Gese Aperte and Baird,
2013). Ademas, Los sucesivos Programas Marco Europeos
para Investigaciéon e Innovacién, también proporcionan
apoyo a los proyectos de transporte. Promover el trasvase
modal desde la carretera ha sido un criterio importante en la
seleccion de los proyectos prioritarios de la RTE-T desde el
Tratado de Maastricht (CE, 1995; Sichelschmidt, 1999), y se
ha mantenido asi en los afios intermedios (CE, 2001 y
2011a).



Una segunda sub-categoria consiste en eliminar las barreras
técnicas y administrativas que aumentan de forma generali-
zada los costes de modos especificos. En el sector ferroviario,
los primeros tres paquetes ferroviarios y la revision de la
Directiva 2008/57/CE sobre la interoperabilidad del sistema
ferroviario (conocida como la Directiva de la Interoperabili-
dad) estan orientados a crear un mercado interno de trans-
porte ferroviario, mediante la apertura del transporte ferro-
viario a una competencia regulada y la eliminacién de
barreras operativas. No obstante, existen aun muchas barre-
ras, incluyendo las derivadas de la aplicacién 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 paises y ocho cambios de loco-
motora (NEA et al, 2010). La revisién del primer paquete
ferroviario con la Directiva 2012/34/UE, que crea un area
ferroviaria europea unica y las propuestas para un cuarto
paquete ferroviario (Ver http://ec.europa.eu/transport/

modes/rail/packages/2013 en.htm) tienen como objetivo la
eliminacién de algunas de estas barreras.

También se han llevado a cabo medidas concretas para redu-
cir obstaculos administrativos en el transporte maritimo de
corta distancia (CE, 20062) (ver cuadros 7.4 y 7.5). Por ultimo,
los proyectos de politica europea de transporte en vias nave-
gables interiores, NAIADES (CE, 2006b) y su sucesor, el
paquete NAIADESII(CE, 2013c), incluyen medidas para redu-
cir las cargas regulatorias en el sector, como la unificacién de
los requisitos técnicos para los barcos y las normas para el
transporte de mercancias peligrosas. Por otra parte, se han
desarrollado nuevas iniciativas como la creacién de un marco
politico para el "Cinturén Azul" (CE, 2013d) con el fin de redu-
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cir aun mas las restricciones técnicas y administrativas de los
modos distintos de la carretera.

Sigue abierta la incégnita sobre si estas medidas seran 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 navegacion
en el segmento por encima de 300 km. Aunque la toneladas-
km por ferrocarril y vias navegables han aumentado desde
1995, las medidas que se han tomado a lo largo de este peri-
odo han sido insuficientes para afectar sustancialmente la
cuota modal de la carretera (ver Capitulo 3). Tavasszy et al.
(2011) sefialan que este trasvase s6lo afectaria al 3,4% del
mercado de mercancias por carretera, pero requeriria casi
duplicar el transporte por ferrocarril y vias navegables inte-
riores. Ademas, creen que existen pocas evidencias que indi-
quen que estas medidas ayuden a cumplir el objetivo. Por
ejemplo, serfa 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 politicamente
inviable. Por el lado de la oferta, la red ferroviaria actual no
tendria la capacidad de absorber un aumento del volumen de
mercancias superior al 30%-40%, o un aumento en el trans-
porte de pasajeros del 14% (den Boer et al.,, 2011). Mayores
volumenes de transporte en las vias navegables conllevari-
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 precisién, y pueden diferir conside-
rablemente el rendimiento medio existente por modo, en
funcién de una serie de factores (cuadro 7.6).

CUADRO 7.4. MARCO POLO

El Libro Blanco de 2001 “La politica europea de transportes de cara al 2010: la hora de la verdad (CE, 2001) lanz¢ a gran escala el
programa Marco Polo I (2003-2006), disefiado para proporcionar apoyo financiero a los proyectos que quisieran transterir mercan-
cias de la carretera a modos alternativos. Contemplaba tres tipos de actuaciones: acciones de transferencia modal, acciones de
catalizador y acciones de aprendizaje en comun. Se esperaba que Marco Polo I (2007-2013) transtiriese 54.000 millones de tone-
ladas-km desde la carretera, y presentaba dos nuevos tipos de actuaciones: acciones para evitar el trafico y autopistas del mar.

El resultado/rendimiento real del programa es un tema a debatir. La Comision sostuvo que, mientras que el cambio modal
esperado para el proyecto Marco Polo [ ascendia a 47.700 millones de toneladas-km, la ejecucion real fue un cambio modal de
21,9 millones de toneladas-km. Presenta una estimacion 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 ascendid a 87.700 millones
de toneladas-km. Dado que algunos proyectos durardn hasta 2020, no se pueden evaluar todavia los resultados reales. Se
espera que la mayoria de servicios continten después del Acuerdo de Subvencion 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), llegé a la conclusién de que los programas no alcanzaron sus obje-
tivos y tuvieron poco impacto en el trasvase de mercancias de la carretera a otros modos, también afirmaron que no hay datos
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CUADRO 7.4. (cont.) MARCO POLO

datos para evaluar los beneficios deseados. Ademads, no se presentaron suficientes propuestas de proyectos importantes,
porque la situacion del mercado y las condiciones de entrada disuadieron. La CEPA también encontrd que no habia seguridad
en la informacion de las cantidades trasvasadas, que la mitad de los proyectos auditados tenian una sostenibilidad limitada e
incluso que los proyectos se Iniciaron sin financiacién de la UE. Estos resultados fueron cuestionados por la Comisién en su
respuesta,

En el programa RTE-T revisado, se integrard una continuacion de Marco Polo y se implantard utilizando instrumentos de
financiacion del CEF (CE, 2013e).

CUADRO 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 vias de nave-
gacion interiores, asi como mejorar la calidad de los servicios portuarios. Los proyectos de autopistas del mar pueden bene-
ficiarse tanto de la financiacién del programa Marco Polo (destinada a los costes de la prestacion inicial del servicios de auto-
pista del mar) como de la financiacién de la RTE-T (destinados a infraestructuras y equipamiento de puertos) (Gese Aperte
etal, 2013).

El enfoque de la UE sobre el transporte maritimo de cabotaje ha sido muy criticado (Ng et al,, 2013). Por ejemplo, mientras que
las infraestructuras ferroviarias y de carreteras estdan 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 o tanto, es dificil sostener que los pro-
gramas Marco Polo han creado unas condiciones equitativas entre los modos que reciben subvenciones publicas. Ademds,
mejorar el rendimiento de los puertos se considera esencial para el éxito del transporte maritimo de cabotaje. Sin embargo, 1os
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 dificil entre la promocion de la transfe-
rencia modal y la distorsion de la competencia entre los puertos (Ng et al.,, 2013).

CUADRO 7.6. BENEFICIOS MEDIOAMBIENTALES DEL TRASVASE MODAL: UNA AMPLIA GAMA DE ESTIMACIONES

Una estimacidn aproximada de las reducciones globales de emisiones de CO, que son posibles trasvasando pasajeros y mer-
cancias de un modo a otro se puede encontrar en van Essen et al. (2009), que utiliza diferencias en las unidades de emision
de dos modelos diferentes.

STREAM  REMOVE

Transporte de pasajeros de larga distancia Del automovil a trenes interurbanos 31 % 67 %
De la aviacién al tren de alta velocidad 76 % 78 %
Transporte de mercancias De camiones pesados al ferrocarril 55 % 78 %
De camiones articulados al ferrocarril 35 % 66 %
De la aviacién a camiones articulados 89 % n/a
De la aviacién al ferrocarril 93 % n/a

Nota: Las principales diferencias son que en TREMOVE (modelo econémico 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 segtin 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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CUADRO 7.6. (cont.) BENEFICIOS MEDIOAMBIENTALES DEL TRASVASE MODAL: UNA AMPLIA GAMA DE ESTIMACIONES

Sin embargo, los autores seflalan que estas cifras son sélo estimaciones, y no pueden ser interpretados como el ahorro real
que se conseguiria 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 mercancias pueden
atribuirse principalmente a diferencias en el tipo de mercancias (densidad y valor), en el tamafio del envio y en los requisi-
tos y caracteristicas del transporte (por ejemplo, velocidad, flexibilidad, granularidad de la red y la eficiencia energética del
vehiculo). Por lo tanto, para hacer una comparacion 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 mds bajas emisio-
nes de carbono se convierten en los mds 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 mds 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 mayoria de los medios de transporte publicos tienen menos emisiones que los coches y motocicletas, pero solo si
las tasas de ocupacion son lo suficientemente altas.

- Las estimaciones no tienen en cuenta futuras mejoras. Debido al largo ciclo de vida de los barcos, Ios trenes y los aviones,
estas mejoras tienden a ser mas rdpidas en los modos de carretera. En algunos casos, el trasvase modal requerird 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 podria variar los beneficios de la distribucion modal (van Essen et al, 2009,
Den Boer et al, 2011), dependiendo de las circunstancias especificas.

Por tanto, no es sorprendente que las estimaciones de los efectos medioambientales netos de un trasvase modal varien en
escalas muy amplias. Por ejemplo, en un resumen de la documentacion existente hasta el afio 2009, van Essen et al. (2009)
informan de los siguientes intervalos para las estimaciones del potencial de reduccién 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-
cancias, del 4% al 23%, la mayoria de las estimaciones estdn en el extremo inferior de estos intervalos. También, den Boer et
al. (2011) estiman que la plena utilizacién de los principales corredores y la red ferroviaria basica podria dar lugar a una reduc-
cién de entre el 2% y el 7% de las emisiones de CO, equivalente del transporte de mercancias (con el trasvase de la carretera
al ferrocarril). Para el transporte de pasajeros, un trasvase modal mdximo daria lugar a una reduccion del 9% de las emisiones
de CO, equivalente del transporte de pasajeros.

7.3 Politicas de Mejora

4

Muchos instrumentos de las politicas comunitarias de “mejora’
son normas técnicas: limites sobre niveles de ruido; limites de
emisiones de contaminantes atmosféricos para vehiculos de
carretera, barcos de navegacioén interior, vagones y locomoto-
ras diesel del ferrocarril; limites sobre las emisiones de CO,
para vehiculos ligeros; y objetivos para reducir las emisiones
de gases de efecto invernadero del ciclo de vida de los combus-
tibles. En la actualidad, los vehiculos pesados siguen exentos
de limites sobre emisiones de CO,, pero la Comisién ha pro-
puesto recientemente una estrategia comun para abordar este
tema (tanto para el transporte de mercancias como para el de
pasajeros). Las normas también pueden utilizarse como ins-
trumentos para fomentar el uso de combustibles alternativos
y una adopcién mas rapida de nuevas tecnologias 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, si que indica los requisitos
minimos para el despliegue de la infraestructura de las nor-
mas comunes (UE, 2014). Afecta a combustibles alternativos,
como electricidad, hidrégeno y el gas natural (puro o mezclado
con biogds). Los requisitos de etiquetado, como el etiquetado
de CO, de los automoviles (Directiva 1999/94/CE relativa a la
disponibilidad de informacién al consumidor sobre el consumo
de combustible y emisiones de CO, en la comercializacién de
nuevos turismos) tienen como objetivo ayudar a los consumi-
dores a elegir vehiculos con bajo consumo de combustible.

El sector maritimo también se ve directamente afectado por
el Convenio MARPOL, desarrollado por la IMO. La UE también
impone limites al contenido de azufre de los combustibles
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para uso maritimo (Directiva 2012/33/UE que modifica la
Directiva 1999/32/CE en lo relativo al contenido de azufre de
los combustibles maritimos).

La IMO comenz6 a trabajar en las emisiones de gases de efec-
to invernadero en el sector maritimo en 1997, por iniciativa de
la UE, pero el progreso en la consecucion de que los objetivos
de reduccién sean vinculantes ha sido lento. En 2011, la IMO
adopté 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 Comisién propuso un reglamento (en discusion en
el Parlamento/Consejo Europeo) para crear un sistema comu-
nitario de control, informacién y verificacién de las emisiones
de CO; procedentes del transporte maritimo internacional, que
podria constituir el primer paso hacia el desarrollo de instru-
mentos mundiales bajo los auspicios de la IMO (CE, 2013f).

Asimismo, la aviacién se estudia en el anexo 16 (Proteccién
del Medio Ambiente) del Congreso sobre Aviacién 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

introduccién 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 estéandares de ruido de la ICAQO. En 2013, se logré un gran
avance con la decisién de la ICAO de disefiar un sistema de
compensacion de las emisiones mundiales de CO, que podria
implementarse a partir de 2020.

El rendimiento medioambiental del transporte también se
puede mejorar a través del uso eficiente de la capacidad de
los vehiculos (ver cuadro 7.7). Aumentar la carga o la ocupa-
cién 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 energia y contra la implantacién de nuevas
tasas medioambientales (desde las tasas a los combustibles
hasta los cdnones de infraestructura). Como estrategia
complementaria, los operadores también pueden estudiar
el uso de vehiculos con mayor capacidad. Aunque estas
estrategias tengan como resultado una mejora de la eficien-
cia energética (y medioambiental), también pueden contra-
rrestar las politicas tendentes a “evitar” manteniendo bajos
los precios del transporte, o incluso induciendo demanda
adicional.

CUADRO 7.7. POTENCIAL PARA AUMENTAR LA EFICIENCIA DE LOS COMBUSTIBLES DEL TRANSPORTE MARITIMO

En el caso del transporte maritimo, hay economias de escala en el consumo de combustible, De hecho, cuando se duplica la capa-
cidad de carga de un barco, la potencia necesaria aumenta sélo dos tercios del aumento del barco. En consecuencia, el consumo
de combustible disminuye cuando los barcos mds pequefios son reemplazados por otros mds grandes. Los cada vez mayores
tamarios de los barcos probablemente mejorardn atin mds la eficiencia del combustible. Lindstad et al. (2012) afirman que los
armadores podrian reducir las emisiones de CO» procedentes del transporte maritimo hasta un 30% y ademds ahorrar dinero
sustituyendo las flotas existentes por barcos mds grandes.

Sin embargo, teniendo en cuenta la vida util prevista de los barcos, pueden pasar 25 afios antes de que estos beneficios se mate-
rialicen completamente, Ademds, existen limitaciones financieras a nuevos aumentos del tamario de los barcos: cada barco es en
realidad un "inventario sobre las olas”, y hay un coste de oportunidad medio para la realizacién de grandes reservas, es decir, €l
interés de estos stocks. Por ultimo, las restricciones de tamafio funcionan en puertos y canales. En consecuencia, algunos puer-
tos necesitan servicios auxiliares que utilizan los barcos mas pequerios, lo que reducird los beneficios medioambientales totales
por la utilizacién de barcos mds grandes en el transporte maritimo en aguas profundas -esto es similar al impacto de las redes
radiales en la aviacion. Una cuestion interesante a este respecto es el impacto potencial de la ampliacion de las esclusas del Canal
de Panamad. Lindstad et al. (2013) han considerado el potencial de ahorro de energia a partir de la modificacion del disefio de los
cascos de los barcos, y sostienen que la ampliacién de las esclusas del Canal de Panamd sélo aumentard ligeramente los tamarios
de los envios grandes a través del canal, en relacion con la flota existente. Las principales razones son, precisamente, 10s costes
financieros de mantener los stocks, y las limitaciones de capacidad en otros puertos y canales. Para estimar el impacto de cascos
mads estrechos sobre el consumo de combustible, utilizan los pardmetros de los buques Panamax que habitualmente realizan el
comercio a granel, Histéricamente, la regla era que los buques que realizan transportes a granel deben ser construidos con altos
coeficientes de ocupacion para maximizar la capacidad de transporte de la carga. Sin embargo, con los precios del combustible
mads altos, aumenta la rentabilidad de los disefios de bajo consumo. La conclusion es que, con el combustible a 600 ddlares USD
por tonelada, las emisiones se pueden reducir de forma rentable entre un 15% y un 25% con un disefio del casco mds estrecho.
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