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INTRODUCCION

El transporte es un sector decisivo para alcanzar los obje-
tivos de la politica energética y del clima de la Union
Europea (la opinion unanime de los cientificos que inves-
tigan sobre el clima, es que las emisiones de gases de

PRESENTACION

La Direccion de Relaciones Internacionales de ADIF edita
una serie de documentos bajo el titulo genérico “Estrategias
Ferroviarias Europeas”, traducidos al castellano con la cola-
boraciéon de la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles,
para su difusidon con fines exclusivamente de informacion
dentro del entorno de las empresas ferroviarias. En ellos se
muestran cuestiones y analisis estratégicos seleccionados
por esta Direccidn en nuestro entorno europeo, buscando la
mayor actualidad en relacion con las experiencias de otros
paises sobre los procesos de transformacion del ferrocarril y
el reforzamiento de su papel en el sistema de transportes.
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efecto invernadero deben reducirse entre un 60 y un
80% hasta el afilo 2050 con respecto a las de 1990). Es
ademas una signatura pendiente, ya que desde 1990 no
ha reducido sus emisiones de CO, Y, o que es més grave,
se prevé que aumenten en el futuro si no se toman las
medidas adecuadas.

El ferrocarril, el medio menos contaminante y mas efi-
ciente desde el punto de vista energético, debe conver-
tirse en el eje central dentro del sector del transporte
para lograr los objetivos de la Union Europea.

DB AG (Ferrocarriles Alemanes) apoya la politica de la
UE, pero hace especial hincapié en el hecho de que se
aplique en igualdad de condiciones para los diferentes
modos de transporte, que en la actualidad no estan gra-
vados con los mismos impuestos, siendo el ferrocarril el
medio més perjudicado. Asi, el transporte aéreo, por
carretera o maritimo no estan afectados por el comercio
de emisiones, lo que impide la competencia 6ptima entre
los diferentes modos. Ante este hecho, que ha sido reco-
nocido por el Parlamento Europeo, DB propone como
solucion que el comercio de emisiones se extienda a
todos los modos o que se libere al ferrocarril de costes
adicionales.

En este informe podemos ver la importancia que DB AG
concede a la proteccion del clima: ha desarrollado un
“Programa de Proteccion del clima” para 2020, es pione-
ra en el desarrollo de instrumentos de proteccion del
clima (TEMA Box, sistemas de recuperacion de energia
de frenado) y forma a sus maquinistas en la aplicacion de
patrones de conduccién para ahorrar energia.

La version electrénica de los documentos esta disponible a
través de la pagina web de la Direccion de Relaciones
Internacionales de ADIF y también en la de Fundacion de
los Ferrocarriles Espafioles.

(www.docutren.com/documentos_internacionales.htm)

Por parte de la Direccion de Relaciones Internacionales de
ADIF se cumple asi con el objetivo de difundir aquella
informacidn internacional que pueda ser de utilidad para
la empresa en el desarrollo de su actividad.
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Resumen

Los retos de la politica medioambiental, y en particular de las politicas energética y del clima, no pueden ser alcanza-
dos satisfactoriamente sin reforzar el ferrocarril como modo de transporte respetuoso y eficiente desde el punto de
vista medioambiental.

El sector del transporte demuestra claramente la importancia de interrelacionar conceptos politicos a nivel europeo y
de asegurar que se correspondan con las medidas nacionales e internacionales.

La interaccion de los diversos instrumentos politicos tiene un efecto decisivo sobre la competitividad de los distintos
modos de transporte. Esto debe reflejarse con mayor claridad al definir las medidas concretas que deben adoptarse.

La exencién unilateral de impuestos y otros aranceles sobre energia, concedida a algunos modos de transporte indi-
viduales, distorsiona la competencia.

Cuando se consideran individualmente, los diferentes instrumentos de las politicas energética y del clima de la UE per-
siguen los objetivos correctos. Sin embargo, tomados en su conjunto (p.ej. la interaccién entre la tributacién por ener-
gia y el comercio de emisiones) conducen a efectos que en algunos casos son incoherentes con el objetivo de una
politica medioambiental y un transporte europeo sostenible.

La implementacion de los objetivos de la UE de las politicas medioambiental, del clima, energética y de transporte
exige, en particular, las siguientes medidas:

Armonizacion de las condiciones de referencia en materia de impuestos para los diferentes modos de transporte

Igualdad de trato de los modos de transporte en el Programa de Comercio de Emisiones de la UE, e inclusién en las
medidas de proteccion del clima sobre la base del principio “quien contamina, paga”

Terminar de completar el mercado energético interno

- Reconocimiento de esfuerzos voluntarios para aumentar la eficiencia energética

Asignacion de los costes externos de acuerdo con el principio “quien contamina, paga”

El objetivo de la politica europea tiene que ser la creacion de condiciones competitivas equitativas para todos los
modos de transporte. Como medio de transporte mas eficiente, la modernizacidn del ferrocarril servira para asegurar
gue el potencial que tiene para colaborar con el transporte sostenible en Europa sea efectivamente desarrollado.
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1. PAPEL CLAVE DEL SECTOR DEL
TRANSPORTE

Efectos del comercio global y de la movilidad
individual sobre el medio ambiente y el clima

Un sistema de transporte eficaz tiene una importancia
crucial para la competitividad de la economia europeay la
movilidad de sus ciudadanos. Como componentes basicos
del proceso de globalizacion, el transporte y la logistica se
encuentran consecuentemente entre los sectores econo-
micos mas dinamicos. No obstante, esto significa también
que se enfrentan a una presion cada vez mayor para redu-
cir el impacto del transporte en el medio ambiente y en el
clima y para disminuir su dependencia de los combusti-
bles fosiles.

Responsabilidad medioambiental y climatica
del sector del transporte en cuanto a las
emisiones de gas de efecto invernadero

El sector del transporte es responsable de casi el 20 por
ciento del consumo de energia primaria y todavia muestra
unos fuertes indices de crecimiento en su consumo ener-
gético. Los combustibles fosiles suministran actualmente
el 98 por ciento del consumo total, y esto es ya origen de
una parte sustancial de la emisién de los gases de efecto
invernadero?l. El 24 por ciento de las emisiones totales de
CO, de la Comunidad Europea es atribuible al transporte.
Ademas, el sector del transporte es el Gnico sector en
Europa que ha dejado de reducir sus emisiones de CO,
desde el afio 1990. Se estima que las emisiones de gas de
efecto invernadero procedentes del transporte dentro de
la UE de los 15 aumentaran un 35 por ciento para el afio
2010 en relaciéon con el afio 1990 si no se toman medidas
adicionales a la implementacion de las actuales politicas y
medidas nacionales2.

A menos que se adopten mas medidas, las
emisiones de CO, del sector del transporte
habrdn aumentado en un 35 por ciento entre
1990 y 2010

1. Véase Action Plan for Energy Efficiency, P. 16. (Plan de Accion para la Efi-
ciencia Energética).

2. Véase EU Commission Report — Progress Towards Achieving the Kyoto
Objectives, P. 9. (Informe de la Comisién de la UE — Progreso hacia la con-
secucion de los Objetivos de Kyoto).

FIGURA 1. EMISIONES POR TIPO DE TRANSPORTE
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Los cientificos que investigan sobre el clima
creen que las emisiones absolutas de CO, tienen
que ser reducidas entre el 60 y el 80 por ciento
hacia el afio 2050 - el sector del transporte tiene
una especial responsabilidad a este respecto

Ese crecimiento no es compatible con las recomendacio-
nes publicadas por el sector de investigacion del clima. Los
expertos en climatologia estan todos de acuerdo en que
hacia el afio 2050 las emisiones absolutas de gases de
efecto invernadero en los paises industrializados tienen
gue haber sido reducidas entre un 60 y un 80 por ciento
en relacion al afio 1990, a fin de evitar el peligroso cam-
bio climéatico provocado por el hombre. Eso se correspon-
de con el objetivo de la UE de limitar el incremento medio
global de temperatura a dos grados Celsius. Existe, por
tanto, una necesidad urgente de tomar medidas para
lograr una reduccidn considerable de las emisiones debi-
das al sector del transporte. Los objetivos de proteccion
del clima no pueden lograrse sin una significativa reduc-
cion en emisiones de CO, procedentes del transporte.

Particulas y emisiones de NOx inducidas por
el transporte

La contaminacion resultante de las particulas y emisiones
de NOx constituye ya un serio problema. Sera necesario
un esfuerzo considerable para reducir estas emisiones
inducidas por el transporte. Por tanto, el transporte juega
un papel clave en la implementacion del Reglamento
Europeo de Control de la Contaminacion del Aire.



Orientar el crecimiento del transporte
como un elemento central de las politicas
de la UE sobre el clima, la energia y el
medio ambiente

El transporte es, por tanto, de capital importancia para
desarrollar tanto las politicas europeas sobre el clima y el
medio ambiente como para la politica energética europea.
Es vital que el sector del transporte en particular adopte
las medidas necesarias para garantizar una politica ener-
gética orientada a la minimizacion del impacto climatico y
medioambiental, asi como a la mejora de la calidad del
aire. Se requiere una estrategia europea que limite el
impacto medioambiental del transporte.

2. POLITICAS SOBRE ENERGIA, MEDIO
AMBIENTE,CLIMA Y TRANSPORTE

Las instituciones de la UE destacan las
estrechas relaciones entre la politica sobre el
clima, la de transporte y la energética

Los temas relacionados con medio ambiente, clima, ener-
giay transporte estan inseparablemente unidos. En conse-
cuencia, es esencial que sean considerados dentro de un
contexto global y no tratados como unidades aisladas.
Ya en el afio 2000, la Comision habia manifestado clara-
mente que el Programa Europeo sobre el Cambio Climéa-
tico tenia que combinarse con iniciativas relacionadas con
el clima en sectores tales como el de la calidad del aire,
la energia y el transporte. Esto esta dirigido a garantizar
gue los programas sean compatibles y que se refuercen
mutuamente3. El Libro Verde “Una Estrategia Europea
para una Energia Sostenible, Competitiva y Segura” tam-
bién resalta la necesidad de politicas coherentes sobre
medio ambiente, energia y transporte. La politica energé-
tica juega un papel crucial en términos de cambio climati-
co, un hecho que fue enfatizado por el Consejo Europeo
en su revision de la Estrategia de Sostenibilidad de fecha
09.06.2006.

La UE ha establecido objetivos ambiciosos,
pero correctos, en el sector de las politicas
sobre clima, medio ambiente, energia y
transporte

Los objetivos de la UE en estos sectores son ambiciosos:

Luchar contra el cambio climatico, garantizar un suminis-
tro energético fiable, reducir las emisiones a un minimo y

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS EUROPEAS

mejorar la calidad del aire son asuntos de capital impor-
tancia para el futuro de Europa.

El cambio modal y la comodalidad como
objetivos centrales de la Revisién a Medio
Plazo del Libro Blanco del Transporte

Los cambios estructurales en el sector del transporte
estan orientados a conseguir estos objetivos. En su Revi-
sion a Medio Plazo del Libro Blanco del Transporte, la
Comisién establece dos orientaciones fundamentales a
ese respecto:

« Por una parte, se debe producir un cambio modal hacia
modos de transporte mas respetuosos (tales como el
ferroviario) desde el punto de vista medioambiental. El
Plan de Accidon para la Eficiencia Energética corrobora
ese objetivo y demuestra la importancia de transferir
volumen de transporte a otros modos en beneficio del
uso eficaz de la energia y la reduccion de las emisiones
de CO, por parte del sector del transporte.

« Ademas, esta orientado a lograr la utilizaciéon 6ptima de
los recursos mediante una mejor explotacion de los
potenciales especificos de cada uno de los modos de
transporte promoviendo combinaciones de los distin-
tos modos (comodalidad). Al mismo tiempo, todos los
modos de trans-porte tienen que volverse mas respe-
tuosos con el medio ambiente y mas eficaces desde el
punto de vista energético.

Los objetivos de la UE son respaldados siempre
que se apliquen condiciones equitativas de
competencia a todos los modos de transporte

Como parte de su responsabilidad como compafiia
comercial, DB AG apoya los objetivos de la Comisién. No
obstante, cree que los conceptos politicos a nivel europeo
tienen que estar mas estrechamente interrelacionados
gque antes y, donde sea posible, tienen que interactuar
también con las medidas nacionales e internacionales.

Mejora continua de las ventajas
medioambientales, climaticas y de eficiencia
energética del ferrocarril

3. Comunicacion de la Comisién al Consejo y al Parlamento Europeo, de fecha
08.03.2000, sobre las politicas y las medidas de la UE para reducir las emi-
siones de gases de efecto invernadero: Hacia un programa Europeo sobre
el Cambio Climatico, P. 6.

4. Véase “Action Plan for Energy Efficiency”, P. 6 y ss. (Plan de Accién para la
Eficiencia Energética).
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El ferrocarril es el modo de transporte motorizado mas
respetuoso con el medio ambiente y mas eficiente desde
el punto de vista energético. DB AG se esfuerza continua-
mente para mejorar estas ventajas. En su Informe sobre
Medio Ambiente (en adelante, Informe de Sostenibilidad),
DB AG ofrece una presentacién transparente de sus obje-
tivos concretos, los cuales son respaldados con medidas
detalladas.

Medidas de DB AG para reducir las emisiones
especificas de CO,

DB AG ya se esfuerza por cumplir con su responsabilidad
en cuanto a la reduccién de emisiones especificas de CO,.
Entre 1990 y 2002, DB AG ya redujo la emision especifica
de CO, derivada de sus procesos de traccion de trenes en
mas de un 25 por ciento. Las emisiones absolutas para
situaciones estaticas, como los que tienen lugar en esta-
ciones, depositos de reparaciones y edificios de oficinas,
fueron reducidas en un grado mucho mayor. La Deutsche
Bahn ha desarrollado nuevas y eficientes técnicas y méto-
dos energéticos para lograr una reduccidn sostenible del
consumo de energia y de las emisiones de CO, en el sec-
tor de las instalaciones ferroviarias de traccion vy fijas.

DB AG juega un papel pionero en el
desarrollo de instrumentos de proteccién
innovadora del clima

DB AG ha asumido ya un papel pionero en el desarrollo
de tecnologias para la reduccidn de impactos del sector
ferroviario y ha contribuido de manera significativa al
desarrollo de tecnologias innovadoras. Un ejemplo es el
desarrollo de la “TEMA Box™, un dispositivo de medida
instalado en la unidad de tracciéon que permite la medi-
cion exacta del consumo actual de cada tren individual y
gue también soporta la transmision de datos. La TEMA
Box es un elemento importante que permite una tarifica-
cién justa de la corriente de traccién de acuerdo con el
principio “quien contamina, paga”. DB AG utiliza ahora
esta tecnologia en casi todas sus unidades de traccion
eléctrica.

DB AG forma a los maquinistas en la
aplicacion de patrones de conduccién con
ahorro de energia

La TEMA Box juega también un papel importante en los
programas iniciados por DB para promocionar patrones
de conduccion con ahorro de energia. Solamente en el

sector de viajeros, 14.000 maquinistas han recibido un
curso sobre la forma en que pueden contribuir al ahorro
de energia. Al mismo tiempo, el programa ha sido presen-
tado con éxito también en el sector del transporte de mer-
cancias. Desde el afio 2002, los patrones de conduccidn
con ahorro de energia han llevado a un ahorro de aproxi-
madamente 140.000 toneladas de CO,.

Recuperacioén de la energia de frenado

Numerosas unidades de traccion de DB AG son también
capaces de convertir la energia de frenado en corriente
eléctrica, la cual es posteriormente enviada a la red. En el
afio 2005, esto permitio a DB AG recuperar aproximada-
mente 720 gigavatios-hora de energia, lo cual es equiva-
lente a unos ahorros de emisiones de CO, de 480.000
toneladas.

Programa de Proteccién del Clima de DB AG
para el afio 2020

En su Programa de Proteccion del Clima, DB AG se plan-
tea reducir las emisiones especificas de CO, ligadas a los
procesos de traccién en al menos un 15 por ciento adi-
cional para el afio 2020, en relacién con las cifras del afio
2002. Esto implica medidas tales como contar con mate-
rial movil rodante y plantas energéticas mas eficientes
desde el punto de vista energético, mejoras en infraes-
tructura, alcanzar una mayor cuota de energia renovable
y una mejor utilizaciéon de la capacidad de sus trenes.
Durante los tres primeros afios del nuevo programa, las
emisiones especificas de CO, podrian reducirse ya en un
5,5 por ciento.

Uso inteligente del ferrocarril en las cadenas
logisticas co-modales

La politica corporativa de DB AG prevé también la mayor
utilizacion del modo ferroviario alli donde sea posible, y
especialmente en los trayectos de largo recorrido, ya sea
como modo de transporte Unico, o en combinacién con
otros modos de transporte como parte de cadenas logisti-
cas completas. Un planteamiento comodal puede, de esta
forma, ser un complemento razonable al objetivo de
lograr un cambio modal. No obstante, las estructuras de
costes juegan un papel crucial en los mercados de trans-
porte sensibles a los precios. Las condiciones de referencia
en la comparacion entre modos de transporte son, por
tanto, de vital importancia también para el desarrollo del
ferrocarril como un modo de transporte eficaz dentro de
un planteamiento comodal.



3. PUNTOS DE PARTIDA PARA LA
FUTURA POLITICA COMUNITARIA

Los objetivos de la UE en cuanto a climay
medio ambiente sélo pueden ser logrados con
un sistema ferroviario fuerte

El modo ferroviario es indispensable para afrontar el creci-
miento del transporte de una forma econémicamente efi-
ciente y ecoldégicamente compatible. El reforzamiento del
modo ferroviario contribuye de manera decisiva al cumpli-
miento de los objetivos de las politicas de la UE sobre
medio ambiente, energia y clima.

El ferrocarril tiene claras ventajas sobre el
transporte por carretera y aéreo en términos
de emisiones de CO,

Las emisiones especificas de CO, del transporte privado
motorizado, del transporte por carretera y del transporte
aéreo son mucho mas elevadas que las del ferrocarril. En
Alemania, las emisiones especificas del transporte de via-
jeros por ferrocarril, es decir, las relacionadas con el rendi-
miento del trafico, ascienden como media a menos de
una tercera parte de las emisiones causadas por el trans-
porte por carretera. El ferrocarril realmente genera el 70
por ciento menos de CO, que el transporte aéreo, y en el
sector del transporte de mercancias, el ferrocarril emite
menos de un tercio de las emisiones de un camion
“medio” y aproximadamente una veinteava parte de la
cantidad emitida por un avién.
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Las crecientes emisiones de CO, son atribuibles
principalmente al transporte por carretera,
aéreo y maritimo

El Informe de la Comisién sobre el progreso hacia el logro
de los Objetivos de KyotoS sefiala que, entre 1990 y 2004,
las emisiones de gases de efecto invernadero causadas
por el transporte por carretera en la UE-15 aumentaron en
un 26 por ciento®. Las emisiones de CO, de la UE-15
resultantes de la aviacion internacional y del transporte
maritimo aumentaron realmente un 59 por ciento duran-
te ese mismo periodo, de acuerdo con el Informe. El incre-
mento de las emisiones de gas de efecto invernadero en
la UE-15, establecido en el momento del Informe, es decir,
en 2004, se debe por tanto, principalmente a las mayores
emisiones de CO, del transporte por carretera, aéreo y
maritimo.

La transferencia de volimenes de transporte al
modo ferroviario exige también condiciones de
competitividad equitativas y coherentemente
disefladas desde un punto de vista general

Con el fin de lograr los objetivos de las politicas de
medio ambiente, energética y climatica de la UE y trans-
ferir volimenes de transporte al modo mas respetuoso

5. Sec (2006) 1412 de 27.10.2006.

6. Véase Report of the Commission — Progress Towards Achieving the Kyoto
Objectives, P. 9. (Informe de la Comisién - Progreso hacia el logro de los
Objetivos de Kyoto).

FIGURA 2. VENTAJA CLIMATICA DEL FERROCARRIL.
COMPARACION DE LAS EMISIONESDE CO, DE LOS DIFERENTES TIPOS DE TRANSPORTE
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desde el punto de vista medioambiental y de mayor efi-
ciencia energética, es necesario, sin embargo, ademas
de la creacién de un mercado ferroviario europeo, pres-
tar la debida atencion al disefio de los distintos instru-
mentos a fin de garantizar que éstos consigan el efecto
deseado en el sector del transporte. Para crear un siste-
ma de transporte sostenible, debe prestarse una mayor
atencion a las correlaciones existentes y los efectos reci-
procos dentro del sector de transporte, especialmente en
lo relativo a la fiscalidad por la energia, a las disposicio-
nes del programa de comercio de emisiones, a las nor-
mas orientadas a aumentar la eficiencia energética y a
las normas aprobadas para el control de la contamina-
cién del aire.

3.1. Comercio de Emisiones

Correccion fundamental de la politica sobre
comercio de emisiones de la UE

El instrumento de la UE para el comercio de emisiones
entrd en vigor el dia 1 de enero de 2005. Este instrumen-
to de proteccidn climética persigue una politica adecuada
para crear incentivos financieros al objeto de reducir las
emisiones.

Desarrollos mal dirigidos en el sector del
transporte han llevado a una discriminacion
del ferrocarril como consumidor principal de
corriente eléctrica

Las disposiciones actuales que rigen el comercio de emi-
siones afectan a los diferentes modos de transporte a dis-
tintos niveles. De acuerdo con la actual situacion juridica,
a las compaiiias ferroviarias, como empresas de transpor-
te, no se les permite participar en el comercio de emisio-
nes como entidades independientes. Sin embargo, debido
a su elevado consumo de electricidad, las compafiias
ferroviarias son el Unico modo de transporte que esta
seriamente afectado por el comercio de emisiones, ya que
una proporcidn sustancial de los costes soportados por los
proveedores como consecuencia del comercio de emisio-
nes es traspasada a los consumidores de electricidad. En
DB AG, por ejemplo, aproximadamente el 90 por ciento
de la explotacion del trafico ferroviario se realiza con trac-
cion eléctrica. Como consecuencia del comercio de emi-
siones, solamente los costes anuales de electricidad para
DB AG se han elevado en aproximadamente 50 millones
de euros, si bien las compafiias ferroviarias — como ya ha
sido mencionado” - son responsables de sélo una propor-

cion muy pequefia de la emision de CO, en relacion con
los otros modos de transporte.

El comercio de emisiones no afecta a ninguno
de los competidores del ferrocarril

Los transportes por carretera, aéreo y maritimo, por otra
parte, emiten cantidades sustanciales de CO, y sin embar-
go no estan afectados (directa o indirectamente) por el
comercio de emisiones8. En otras palabras, el coste del
comercio de emisiones no tiene ningun efecto sustancial
en ninguno de los competidores del ferrocarril dentro del
mercado del transporte. El formato actual del comercio
de emisiones tiene consecuentemente un efecto negativo
para las condiciones de competencia del ferrocarril, que
no puede reflejar sus ventajas medioambientales y climé-
ticas en los precios para sus clientes. Esto impide la com-
petencia 6ptima entre los diferentes modos de transporte
para lograr los objetivos de proteccion del clima en el sec-
tor del transporte, y significa ademas que sigue sin explo-
tarse el potencial ligado a la transferencia modal hacia el
ferrocarril para detener el cambio climético.

El Libro Verde sobre Energia exige
un planteamiento integrado para la
proteccion climatica

En su Libro Verde sobre la futura estrategia energética de
la UE®, la Comision exige un planteamiento integrado
para la proteccion del clima. La Comision, acertadamente
pide que el comercio de emisiones de la UE debe ser revi-
sado como un instrumento para promocionar la genera-
cién de energia respetuosa desde una perspectiva climati-
ca. En beneficio de la proteccién climatica, la forma en
que el comercio de emisiones de la UE puede lograr un
mejor efecto en el sector del transporte debe ser revisada
completamente.

El Comunicado de la Comision sobre el
Comercio de Emisiones sefiala los objetivos
concurrentes del comercio de emisiones y de
tributacion por energia

7. Véase Informe de la EEA N° 3/2006,”Transporte y medio ambiente: afron-

tar un dilema “, P. 17

8. Para mas detalles, véase Informe de la EEA N° 3/2006,” Transporte y medio
ambiente: afrontar un dilema “, P. 16.

9. “European Strategy for Sustainable, Competitive and Secure Energy*,
COM(2006)105 (““Estrategia Europea para una Energia Sostenible, Compe-
titiva y Segura”).



En el Comunicado de la Comision para el desarrollo de un
mercado global del carbén10, el cual fue presentado el
13.11.2006, se enuncian propuestas concretas para la
necesaria revision del programa de comercio de emisiones
de la UE.

En ese informe, la Comisién manifiesta que la relacion
entre el comercio de emisiones de la UE y otros instru-
mentos orientados al logro de los mismos objetivos tiene
que ser considerado con mayor profundidad. La DB apoya
esa peticion, especialmente en relacién a la tributacion
por energia, a la revision de la Directiva del Comercio de
Emisiones, y a la elaboracién del Libro Verde previsto
sobre el despliegue de impuestos indirectos y de otros ins-
trumentos relacionados con el mercado a efectos de las
politicas de la Comunidad.

El Parlamento Europeo resalta la doble
imposicion del transporte ferroviario
resultante de la tributacion por energia y el
comercio de emisiones

La carga desproporcionadamente alta en el sector
ferroviario, resultante del comercio de emisiones vy
de la tributacién por energia, ha sido reconocida tam-
bién por el Parlamento Europeo, que manifestd literal-
mente el dia 4 de julio de 2006 que: “Significa parti-
cularmente una carga para el sector ferroviario, ya que
este sector no esta solamente sujeto a impuestos, sino
también al Programa de Comercio de Emisiones de la
UE (ETS), que eleva sustancialmente el coste para este
sistema de transporte respetuoso con el medio
ambientell,

El comercio de emisiones tiene que afectar a
todos los modos de transporte en el mismo
grado, o el ferrocarril deberia verse liberado
de costes adicionales

Es esencial que todos los modos de transporte cumplan
con su responsabilidad sobre la proteccion climatica de
la misma forma. Para ello el programa de comercio de
emisiones de la UE tiene que modificarse. La DB AG
coincide con el Parlamento Europeol2 en que el comer-
cio de emisiones, como parte de un amplio paquete de
medidas, puede jugar un papel para combatir el impac-
to climatico del transporte aéreo, siempre que se organi-
ce eficazmente. De conformidad con el punto de vista,
acertado, del Parlamento Europeol3, DB AG estd de
acuerdo con que la eleccion de los correspondientes ins-
trumentos politicos deben garantizar que:

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS EUROPEAS

1. la reduccion de emisiones de gases con efecto inverna-
dero debe ser lo més alta posible

2. se debe minimizar la distorsién de la competencia entre
los transportistas aéreos situados en Europa y los trans-
portistas externos a la Union Europea, y

3. se debe reducir la competencia desleal entre el sector
del transporte aéreo y otros sectores del transporte
dentro de la UE.

Como medidas concretas, ademas de cumplir con su obje-
tivo de introducir la fiscalidad sobre el queroseno, el Par-
lamento Europeo propone también incluir el transporte
aéreo en el comercio de emisiones. Estas dos propuestas
son pasos importantes hacia la reduccién de las emisiones
y hacia el logro de un trato equitativo dentro del sector
del transporte. En tanto en cuanto no exista un sistema
armonizado que incluya todos los modos de transporte en
el programa de comercio de emisiones, se debe encontrar
una forma de aliviar al sector ferroviario de la doble impo-
sicidn resultante de los costes soportados por el comercio
de emisiones.

La UE tiene también que apoyar los esfuerzos
internacionales para garantizar que todos los
modos de transporte asuman su responsabilidad
en cuanto a la proteccion climatica

Las disposiciones en vigor a escala internacional también
tienen que ajustarse. En las negociaciones para el “suce-
sor” del Protocolo de Kyoto, la UE tiene que asumir un
papel lider en la lucha contra el cambio climaticol4 vy,
entre otras cosas, promover la rapida introducciéon de un
programa de comercio de emisiones a escala mundialls.
La eliminacién del trato desigual de los diferentes modos

10. Comunicado de la Comisién al Consejo, el Parlamento Europeo, el Comi-

té Econdmico y Social Europeo y el Comité de las Regiones: “Desarrollo de
un mercado global del carbén — Informe relativo al Articulo 30 de la Direc-
tiva 2003/87/CE, COM(2006) 676.

1

[N

.Resolucién del Parlamento Europeo sobre reduccion del impacto del cam-
bio climéatico de la aviacién (2005/2249(INI)), de 4 de julio de 2006; Ade-
més, el PE subraya “que las exenciones de impuestos para el transporte
aéreo y otros desequilibrios conducen a una competencia desleal entre la
aviacion y otros sectores de transporte”.

12. Ibid., Punto 21.
1

w

.Ibid., Punto 2.
1

I

.Ibid., lit. E y segundo Informe del Grupo de Alto Nivel sobre Politicas de
Competencia, Energia y Medio ambiente, “Futuros energéticos e inversion
a largo plazo en generacién de energia y eficiencia energética, P. 5.

15. Véase la Resolucién del Parlamento Europeo sobre reduccién del impacto
del cambio climatico de la aviacion (2005/2249(INI)) de 4 de julio de 2006,
Punto 31.
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de transporte, resultante de la doble imposicion por la
energia y el comercio de emisiones de la UE, puede con-
tribuir a detener el cambio climatico mediante la promo-
cién de una transferencia de transporte a modos respe-
tuosos desde los puntos de vista medioambiental y
climatico. La UE debe también ejercer su influencia dentro
de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI)
para estimular una distribucién equilibrada entre todos los
modos de transporte de la responsabilidad por la protec-
cion del clima.

Debe ser posible el uso de proyectos
compensatorios

Ademas de los mecanismos que se recogen en el Protoco-
lo de Kyoto —Implementacion Conjunta y Mecanismo de
Desarrollo Limpio — los proyectos compensatorios a escala
nacional poseen también un importante potencial adicio-
nal para la proteccién del clima. Mientras que la Directiva
2004/101/CE sobre mecanismos relacionados con proyec-

tos prevé ya actividades de proyectos nacionales, tienen
que especificarse todavia las “modalidades y procedimien-
tos para la aprobacién de proyectos nacionales de los Esta-
dos miembros™ (Art. 21 a, n) de la Directiva de Comercio
de Emisiones modificada. Eso significa que este instru-
mento tan interesante en términos de proteccion del clima
y del medio ambiente no esta disponible aun para las
compafifas ferroviarias.

En vista de la situacidon expuesta anteriormente, es satis-
factorio saber que el grupo de trabajo propuesto por la
Comision para la revision del comercio de emisiones, en el
Comunicado de la Comisién del 13 de octubre de 2006,
va a desarrollar modalidades y procedimientos para la
especificacion de reglamentos comunes para la adminis-
tracion de dichas actividades a escala comunitarial®.

16. Véase Comunicado de la Comisién del 13.11.2006 sobre la creacién de

un mercado global del carbén, P. 13y ss.
17. loc.cit., P11.
18. Véase P. 11.

eficaz y efectivo.

Medidas Necesarias

La Comisién Europea considera que la primera fase del comercio de emisiones de la UE constituye un valioso periodo de
aprendizajel?. El objetivo ahora debe ser extraer las propias conclusiones de la experiencia adquirida hasta la fecha.

A fin de lograr los objetivos nacionales e internacionales sobre la reduccion de las emisiones de gases de efecto inverna-
dero, deben imponerse obligaciones a todo el sector del transporte sobre la base del principio “quien contamina, paga”.
DB AG considera el comercio de emisiones como instrumento de proteccidn climatica fundamental y econémicamente

En vista de la destacada importancia del transporte para las politicas sobre el clima, es vital que todos los medios de trans-
porte estén equitativamente integrados en el programa europeo de comercio de emisiones, de manera que estén afecta-
dos por el programa en un mismo grado.

A nivel internacional, y en particular para las negociaciones para el “sucesor” del Protocolo de Kyoto, la UE debe impul-
sar especificamente la inclusion de todo el sector del transporte en las actividades encaminadas a la proteccion del clima.

La Comisién debe, como asi anuncid, dar una mayor consideracién a las relaciones entre el programa de comer-
cio de emisiones de la UE y otros instrumentos.

Una vez completado ese analisis, la Comision debe iniciar el necesario ajuste del marco juridico de la UE; La Comision
debe pedir a los Estados miembros que hagan uso de las competencias otorgadas por la Directiva sobre Energia para
eximir al ferrocarril, como una empresa con un elevado consumo energético, del pago de impuestos sobre energia hasta
la medida en que ya esté afectado por el comercio de emisiones!8,

Hasta que se lleven a cabo los ajustes del marco juridico mencionados anteriormente, los actuales costes que debe asumir
unilateralmente el ferrocarril tendrian que reducirse mediante la concesion gratuita de los certificados de emisiones nece-
sarios a las actuales instalaciones de energia de traccion, y mediante la compensacion de impuestos sobre energia para los
costes del comercio de emisiones soportados por el ferrocarril en el abastecimiento de energia eléctrica en corriente alterna.

La Comisién deberia presentar sus propios reglamentos para la solicitud de actividades relacionadas con proyectos nacionales.




3.2. Fiscalidad por la por Energia

La DB AG soporta elevados gastos por
impuestos y otros aranceles sobre energia

En 2005, los gastos soportados por DB AG por impuestos
y otros aranceles sobre energia en el sector ferroviario de

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS EUROPEAS

viajeros y de transporte de mercancias ascendieron a mas
de 380 millones de euros. En comparacion con el afio
1998, estos gastos han crecido masivamente para el
transporte por ferrocarril.

Aumento significativo desde 1998

FIGURA 3. TASAS Y OTROS ARANCELES POR ENERGIA IMPUESTOS A DB (en millones de euros)

Exencidn unilateral de impuestos sobre energia
al transporte aéreo y a la navegacion interior

Es esta una carga que afecta negativamente a la situacion
de competencia del transporte ferroviario en relacion a
aquellos modos de transporte que no estan obligados al
pago de estos impuestos. Tanto la navegacién interior
como la aviacion estan exentos de impuestos sobre ener-
gia. Los calculos de la figura muestran que este privilegio
fiscal es equivalente a un ahorro de més de 20 euros por
pasajero de avion y por trayecto en el sector del transpor-
te nacional.

El potencial de la Directiva marco de la UE
no se aprovecha

Si bien el marco juridico de la UE (Directiva 2003/96/CE)
prevé fundamentalmente una opcidn para imponer el
pago de impuestos por energia al sector de la aviacion
(impuesto por el queroseno), practicamente ningun Esta-
do miembro pone realmente en practica esta opcion. En
contraste con el transporte ferroviario y por carretera, los
vuelos de pasajeros y de mercancias (y también la navega-
cidn interior europea) no estan sujetos a ninguna tributa-
cién por energia. Ademas, el transporte aéreo transfron-

terizo esté exento del impuesto del valor afiadido y disfru-
ta también de sustanciosos beneficios adicionales en
forma de subvenciones para numerosos aeropuertos
regionales. El auge de las compariias aéreas de bajo coste,
contraproducente para la proteccion del clima, no resulta
por tanto, muy sorprendente.

“Turismo de repostaje” en detrimento del
medio ambiente y del clima, debido a las
diferencias sustanciales en la tributacion del
diésel comercial en Europa

El transporte por carretera, por otra parte, se beneficia de
las — en algunos casos sustanciales — diferencias en los
tipos impositivos impuestos en el diésel comercial en los
diferentes Estados miembros. Esto produce un efecto per-
judicial sobre el medio ambiente y el clima. El combustible
diésel es més barato en casi todos los Estados miembros
que en Alemania, hasta un 20 por ciento en algunos pai-
ses. Es, por tanto, una consecuencia ldgica que la propor-
cién de diésel comprado en otros paises esté subiendo.
Este efecto se ve agravado por el constante aumento de
las capacidades de combustible de los camiones (mas de
900 litros) y la supresion de la restriccion de importacion
de 200 litros de combustible desde terceros paises.

15



16

DOCUMENTOS INTERNACIONALES

Medidas Necesarias

Se apela a la Comision para que se proponga como meta la tributacion equitativa entre los diferentes modos de trans-
porte. Esto deberia ser tenido en cuenta durante la preparacion del Libro Verde sobre Tributacion Indirecta programa-
do para 2007, que sera puesto en practica en la revision de la Directiva sobre Impuestos por la Energia prevista para
2008 ““hacia una mayor consideracién de la eficiencia energética y aspectos medioambientales”.

La Comision debe redoblar sus esfuerzos para armonizar la tributacion del diésel. El objetivo debe ser reducir las exce-
sivas diferencias entre los Estados miembros en lo referente a la tributacion del diésel comercial.

La Comision debe instar a los Estados miembros a que ajusten las disposiciones sobre tributacion por la energia entre
el ferrocarril y el transporte aéreo. Hasta que esto se realice, debe encontrarse una regulacion compensatoria para el
ferrocarril, que esta afectado de manera desproporcionada por los impuestos relacionados con la energia y el comer-
cio de emisiones de la UE.

En cuanto a la introduccion de impuestos sobre el queroseno en los vuelos nacionales y en el interior de Europa, la
Comisién debe apoyar en particular la imposicién del impuesto al queroseno dentro del marco de la OACI.

La Comision debe ademas —como anuncio en su Plan de Accion para la Eficiencia Energética para 2007- apelar al Con-
sejo para que acepte la propuesta de la Comision referente a la tributacion de los vehiculos por emision de CO, 19 y
pedir a los Estados miembros que integren las correspondientes enmiendas en el curso de futuras reformas fiscales.

3.3. Control de la Contaminacion del Aire

Papel clave del ferrocarril en areas de
aglomeracién urbana

El ferrocarril puede realizar también una importante con-
tribucién para la mejora de la calidad del aire, especial-
mente en las grandes aglomeraciones urbanas, y en cum-
plimiento de los requisitos de la Directiva Marco sobre
Calidad del Aire.

El ferrocarril ha introducido con éxito
medidas de reduccidn de particulas
contaminantes y de NOx

La reduccion de contaminantes del aire causados por el
ferrocarril, en especial, las particulas contaminantes y el
NOx, estd estrechamente vinculada a las mejoras en el
campo de la eficiencia energética. Entre 1990 y 2005, la
Deutsche Bahn consiguio reducir las emisiones de particu-
las procedentes de las centrales eléctricas y de los vehicu-
los diésel en un 87 y en un 59 por ciento respectivamen-
te. Ademas del mayor uso de la traccion eléctrica, la
instalacién de motores nuevos en los actuales vehiculos de
la Deutsche Bahn jugd un papel importante en el logro de
estas mejoras. Desde 1998, una de cada dos locomotoras
de linea principal y una de cada tres locomotoras de
maniobras ha sido equipada con un motor nuevo. La trac-
cién de Deutsche Bahn es responsable de sélo 711 tone-

ladas del conjunto de las emisiones de particulas induci-
das por el transporte dentro del marco de las 34.900
toneladas?0 registradas para Alemania en 2002, lo que se
corresponde con solo el dos por ciento del total de emi-
siones. No obstante, en términos de relacién con el trafi-
co total en Alemania en 2002, Deutsche Bahn AG es res-
ponsable del 8,0 por ciento del transporte de viajeros y del
15,0 por ciento de sector del transporte de mercancias.

Los sistemas de transporte publico como
contribucion fundamental para la lucha
contra las emisiones contaminantes

En el sector de las emisiones contaminantes, los sistemas
de transporte publico pueden representar la solucion al
problema de implementacion de los planes de control de
la contaminacién del aire. La Comisién, en este sentido,
hace un planteamiento correcto cuando —como anuncio
en su Plan de Accion para la Eficiencia Energética— publi-
ca un Libro Verde sobre el Transporte Urbano en 2007, en
el que no solamente propone medidas concretas, tales
como el pago por el uso de infraestructuras y carreteras,
y la introduccion de tasas de congestion, sino también
nuevos meétodos para estimular el uso del transporte
publico.

19. COM (2005) 261.

20. DVV “Transport in Zahlen” 2005/2006™ (El transporte, en cifras, para
2005/2006).
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via la congestion en el centro de las ciudades.

Medidas Necesarias

= El Libro Verde sobre el Transporte Publico tiene que recoger instrumentos que puedan ser usados para reforzar el trans-
porte publico a fin de afrontar los cada vez mas numerosos requisitos de movilidad y los crecientes volimenes de trans-
porte en las aglomeraciones urbanas de una forma respetuosa con el medio ambiente y el clima, al tiempo que se ali-

3.4. Asignacién de Costes Externos a
todos los Modos de Transporte segun el
Principio “El que Contamina, Paga”

Las ventajas medioambientales del ferrocarril
deben reflejarse en las tarifas, en beneficio
de un sistema de transporte sostenible

A fin de asegurar el todavia necesario impulso director
sobre las politicas de transporte y de medio ambiente la
compatibilidad medioambiental de los distintos modos de
transporte tiene que reflejarse en los precios de mercado.
Sélo cuando las ventajas medioambientales y de seguri-
dad del ferrocarril se reflejen con mas intensidad en los
precios, podran tener una influencia en la decisién econé-
mica del cliente a la hora de elegir el modo de transporte
a utilizar, contribuyendo de este modo al desarrollo de un
sistema de transporte sostenible.

Desde hace tiempo es necesario examinar
coémo se pueden internalizar los
costes externos

La DB AG agradece sinceramente la decision de la
Comisidn de presentar un modelo para la evaluacién de
todos los costes externos, que servird de base para el
futuro célculo de los cdnones de acceso a la infraestruc-
tura; éste deberé ser respaldado por una estrategia para
su implementacion gradual en todos los medios de
transporte.

El ferrocarril es responsable de costes externos
extremadamente bajos

Como modo de transporte mas seguro y mas respetuo-
so desde el punto de vista medioambiental, el ferrocarril
genera costes externos sustancialmente inferiores a los
que genera, por ejemplo, el trafico rodado privado. De
acuerdo con algunos estudios?1, los costes externos de
un viaje en coche son aproximadamente tres veces mas

altos que los del viaje por ferrocarril. En el sector del
transporte de mercancias, el ferrocarril genera menos del
25 por ciento de costes externos que los vehiculos de
transporte pesado de carretera.

Los beneficios de seguridad y medioambientales
del ferrocarril no se tienen en cuenta en el
actual marco juridico

No obstante, el marco juridico general da lugar a que
las ventajas demostradas para el ferrocarril en seguri-
dad y medio ambiente no tengan un efecto directo en
su posicion en el mercado. Los costes medioambienta-
les, de clima y de accidentes de los diferentes modos
de transporte no son reflejados normalmente en los
precios debido a la falta de asignacidon de estos cos-
tes, y por tanto, no afectan a la decision econémica
del cliente a la hora de elegir el medio de transporte
a utilizar.

La internalizacion de los costes externos
aporta un transparente sistema de costes
equitativos y proporciona incentivos para el
uso de modos de transporte seguros y
respetuosos con el medio ambiente

La asignacion de costes externos es un instrumento
flexible y econémicamente sensato. Permite que todos
los costes que no han sido cubiertos hasta la fecha por
otros instrumentos se carguen a quien los genera
y contribuye, de este modo, a una considerable trans-
parencia de costes en el sector del transporte. Esto
crea incentivos para el uso de modos de transporte
compatibles desde una perspectiva medioambiental y
social. Dentro de una politica intermodal, podria con-
tribuir también a reforzar la posicion de las compafiias
ferroviarias.

21. Tales como el estudio de IWW/Infras y el estudio UNITE.

17



18

DOCUMENTOS INTERNACIONALES

Medidas Necesarias

La competencia entre los distintos modos de transporte exige urgentemente una politica intermodal que tenga en
cuenta la correcta asignacion de los costes externos.

Para crear condiciones marco apropiadas para todos los modos de transporte, los costes externos deben ser asigna-
dos a largo plazo a los usuarios sobre la base del principio “quien contamina, paga”, profundizando el principio de
transparencia de costes.

La asignacién inteligente de canones y la utilizacién, marcada como objetivo, de los ingresos resultantes pueden tener
un efecto crucial en el logro del uso eficaz de la infraestructura y en su financiacion.

Los ingresos derivados de un sistema que incluya el pago por el uso de infraestructura deben repartirse adecuadamen-
te con la finalidad de optimizar el sistema global de transporte. En particular, es importante remediar el atraso que
tiene el ferrocarril en la obtencidn de inversiones, que se le han negado durante décadas.

La Comisién Europea debe esforzarse por presentar su ya anunciado “modelo aplicable a nivel general, transparente
y completo, para la evaluacién de todos los costes externos™, que va a servir de base para el futuro calculo de los cano-

nes de acceso a la infraestructura, si es posible antes de junio de 2008.

4. LA NUEVA ESTRATEGIA ENERGETICA DE LA UE

4.1. Asegurar un Suministro de Energia
Fiable y Sostenible, a Precios Aceptables

Completar la creacién del mercado energético
interno es importante para el sector del
transporte por ferrocarril, cuya energia es
principalmente de origen eléctrico

Para el ferrocarril, como proveedor de servicios de trans-
porte fiables, es esencial contar con un suministro de ener-
gia eficiente en lo referente a los costes y que ademas sea
sostenible. Los costes de energia de traccion de trenes
representan una parte sustancial del total de los costes
soportados por el ferrocarril. Debido al peso del valor ener-
gético para el ferrocarril y al consecuentemente elevado
porcentaje que suponen los costes de la energia con res-
pecto a los costes totales del transporte ferroviario, la poli-
tica energética europea tiene un fuerte impacto en el ferro-
carril. Por tanto, la DB AG agradece los esfuerzos de la
Comisién por conseguir la creacion del mercado interno de
energia en Europa y su peticion a los Estados miembros de
que implementen y cumplan las correspondientes leyes de
la Comunidad, asi como el anuncio de la Comisién de que
tiene previsto, en caso necesario, tomar las medidas correc-
toras precisas. Tres afios después de la entrada en vigor de
la segunda Directiva del Mercado de la Electricidad?2 exis-
ten todavia innumerables diferencias en términos del grado
de apertura del mercado en el sector del suministro de
energia. Hasta ahora, no hay evidencia de ningin comer-
cio transfronterizo significativo de electricidad.

4.2. Importancia de la Eficiencia
Energética para la Fiabilidad de Suministro

Un mayor uso e integracion de modos de
transporte energéticamente eficientes, significa
una importante contribucion a la fiabilidad

del suministro

En vista de la creciente dependencia de la Unién Europea
con respecto a las importaciones de petréleo, de la cre-
ciente escasez y sobre todo de las constantes subidas de
su precio y del de la electricidad, la eficiencia energética y
los ahorros de energia juegan también un papel clave. DB
AG ve con buenos ojos las soluciones propuestas por la
Comisién Europea para asegurar un suministro energético
fiable en el futuro. En el sector del transporte se requieren
esfuerzos para aumentar la eficiencia.

Objetivos ambiciosos de eficiencia energética
de la Unién Europea

El objetivo de eficiencia energética de la UE es ambicioso.
La meta consiste en reducir el consumo de energia dentro
de la UE en un 20 por ciento en relacién con la cifra de
consumo de energia prevista para el afio 202023,

22. Directiva 2003/547/CE relativa a las reglas comunes para el mercado inter-

no de electricidad, véase en particular Recital (2).

23. Véase 2.4 (i) Libro Verde “Una Estrategia Europea para Energia Sostenible,
Competitiva y Segura™ COM(2006)105 / Libro Verde “Eficiencia Energéti-
ca 0 como hacer mas con menos” COM(2005)265, junio 2005: el objeti-
vo es lograr los niveles de consumo del afio 1990 para alrededor del afio
2020 mediante la consecucion de ahorros energéticos del 20%.



Un planteamiento integrado de la protecciéon
del clima tiene que apoyarse en las ventajas
del ferrocarril respecto a eficiencia energética

En su Libro Verde sobre una estrategia energética soste-
nible, competitiva y segura, la Comision Europea sefiala
gue se requieren urgentemente medidas efectivas de pro-
teccion del clima. En beneficio de un desarrollo seguro y
sostenible, y en particular para limitar la creciente depen-
dencia de la UE con respecto a la importacion de energia
(petroleo), la Comision propone un planteamiento inte-
grado para la proteccion del clima que incluye también
mejoras en la eficiencia energética del sector del trans-
porte. Este es el planteamiento correcto. Como modo
mas eficiente de transporte, el ferrocarril puede hacer
una contribucion clave al logro de los objetivos de la UE
en este sector.

Beneficios medioambientales y climaticos del
ferrocarril gracias a la complementariedad de
fuentes de energia para la traccion

La importancia fundamental del ferrocarril para alcanzar
los objetivos de las politicas de la UE en el sector de la
energia, del medio ambiente y del clima es el resultado
del alto grado de traccion eléctrica utilizada y del mix de
energia eléctrica para traccion. La traccidn eléctrica es
responsable de aproximadamente el 90 por ciento del tra-
fico total de DB AG. En particular, la elevada eficiencia del
sistema rueda/carril, la generacién y distribucion de ener-
gia, y la alta cuota de energia renovable (10,9 por ciento
en 2005) utilizada en corriente de traccion, contribuyen a
las ventajas medioambientales y climaticas del ferrocarril.
Contrariamente al transporte por carretera, aéreo y mari-
timo, el ferrocarril no depende del petréleo y puede hacer
también una importante contribucion para la diversifica-
cién del mix energético global.

La actuacion voluntaria del ferrocarril
para mejorar la eficiencia energética debe
tenerse en cuenta

Sin embargo, el ferrocarril solamente puede explotar todo
su potencial si el sector del transporte en general es obli-
gado a asumir su responsabilidad por el cambio climatico
y si se presta el debido reconocimiento a la actuacion
voluntaria por parte del ferrocarril, por encima de sus
obligaciones. Cuando se especifiquen los objetivos corres-
pondientes, debe prestarse el debido reconocimiento a
las mejoras en eficiencia energética y a la actuacion
medioambiental del ferrocarril, que resulta de los propios
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esfuerzos voluntarios del sector ferroviario, lo que implica
ademas un considerable compromiso financiero.

El uso final eficiente de la energia es aplicable al
ferrocarril, pero no al transporte aéreo

La Directiva sobre Eficiencia del Uso Final de la Energia24
es el ejemplo mas reciente de la ausencia de responsabi-
lidad idéntica para todos los modos de transporte en
cuanto a su impacto sobre el medio ambiente y el clima.
A pesar de los considerables esfuerzos realizados para
aumentar la eficiencia energética, el ferrocarril también
ha sido (también) incluido en el &mbito de la Directiva
sobre Eficiencia del Uso Final de la Energia para clientes
finales en el sector comercial, doméstico y del transpor-
te, en contraste con el transporte aéreo, por ejemplo,
qgue ha sido eximido del cumplimiento de los requisitos
de la Directiva.

El apoyo de la I+D sigue siendo vital

La investigacion y desarrollo de tecnologias y procesos
para la eficiencia energética, que se puedan comerciali-
zar, en el sector del transporte en general y en particular
en los propios vehiculos exige unas inmensas inversiones
financieras. El apoyo de estas investigaciones por parte
de la Comision Europea sigue siendo indispensable en un
futuro proximo. DB AG aprecia particularmente el apoyo
de la UE al proyecto UIC RAIL ENERGY, ya que se espera
gue su implementacion genere un importante impulso
para aumentar la eficiencia energética del transporte por
ferrocarril.

Medidas Necesarias

* Debe reforzarse transporte ferroviario, a la vista de su
eficiencia energética.

* La realizaciéon de un avance voluntario por parte de
DB AG debe ser reconocida y tenida en cuenta en la
legislacion futura.

* Debe prestarse apoyo a las tecnologias que elevan la
eficiencia.

* Todos los modos de transporte tienen que efectuar su
correspondiente contribucién para aumentar la efi-
ciencia energética.

24. Directiva 2006/32/EC.
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