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Presentacion de la edicion espaiiola

El TERM (Mecanismo de Informacién de Transporte y Medio Ambiente) de la Agencia Europea se ha convertido
rapidamente en un clasico, sobre todo a partir de su utilizaciéon de indicadores. En esta edicién se presenta una
seleccion de diez problemas clave, problemas a los que hay que hacer frente para conseguir la integracion los
problemas ambientales ligados con el transporte. Los analisis se presentan con datos de 31 paises, y logicamente
tienen una dimension general. Los problemas son comunes para la gran mayoria de los paises europeos.

Es innegable que cada vez son mejores (menos contaminantes, y con mayor rendimiento) los combustibles, los
automoviles, las tecnologias utilizadas en los diferentes medios de transporte. Pero cada vez se transportan mas
mercancias, y a mayor distancia. El transporte de pasajeros crece afio tras afio, y dentro de él, el transporte aéreo
aumenta su cuota, sin que se reduzca el uso del vehiculo particular por carretera aumenta su cuota.

Todos los paises europeos tenemos objetivos comunes que cumplir: utilizar combustibles sin azufre, estabilizar

el transporte por carretera en los niveles de 1998; modificar la distribucion modal en favor de los medios menos
contaminantes, como el ferrocarril disociar el aumento del transporte del crecimiento del PIB, etc. Son objetivos
comunes, pero siempre debemos tener en cuenta que las condiciones no son las mismas. La etapa de crecimiento
que caracteriza la situacion econémica y social espafola, el aumento en la extension de nuestras ciudades, las
distancias que existen entre ellas (mayores de lo que es habitual en una parte de los paises europeos), la renovacién
aun en marcha de nuestra flota automovilistica, todos ellos son factores que aumentan el esfuerzo espanol para
conseguir la sostenibilidad en este campo.

No vale la solucién simplista, que todos hemos escuchado alguna vez, de eliminar la movilidad. Esta es una de
las caracteristicas de nuestras sociedades, que debemos eso si, hacer compatible con el respeto del entorno, con la
calidad del aire, con la conservacion de los recursos.

En Espana el esfuerzo realizado en este sentido radica en buena parte en el Ministerio de Medio Ambiente
(elaboracion de la Estrategia espafiola de medio ambiente urbano; reglamentaciones sobre calidad del aire, etc.)
pero también se encuentran otros Ministerio activamente implicados. Citaré solo dos ejemplos: el Ministerio de
Industria, con el Plan de Accién 2007-2007 de la Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética, y el Ministerio de
Fomento, con el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (2005-2020). Este tltimo representa un intento, de
largo alcance, de conseguir una modificaciéon en la red de transportes, apostando precisamente por modos menos
contaminantes, como el ferrocarril.

Jaime Alejandre
Director general de Calidad Ambiental y Evaluacion Ambiental

Ministerio de Medio Ambiente
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Mensajes clave

Mensajes clave

1 El volumen del transporte de
mercancias crece sin que se aprecien
signos claros de disociacion del PIB

Cada vez se transportan mds mercancias a mayores
distancias y con mayor frecuencia. Como consecuencia
de este incremento aumentan también las emisiones
de CO, y se ralentiza la tendencia en la disminuciéon
de emisiones de contaminantes atmosféricos. Solo

se ha conseguido una relativa disociacion en el
crecimiento de los volimenes de transporte con
respecto al crecimiento econdmico en la UE10, donde
el crecimiento del PIB supera el elevado crecimiento
del volumen de transporte.

2 El volumen del transporte de
pasajeros ha ido en paralelo al
crecimiento econémico

El volumen del transporte de pasajeros se ha
incrementado en la mayoria de los Estados miembros.
Sélo se ha alcanzado una relativa disociacién en

cinco de los nuevos Estados miembros de la UE. Sin
embargo, es probable que con el tiempo, el desarrollo
en la UE10 alcance el mismo nivel que en los Estados
miembros mas antiguos.

3 Aumentan las emisiones de los gases
de efecto invernadero debidas al
transporte

El consumo de energia correspondiente al transporte
(y la correspondiente emision de gases de efecto
invernadero) esta aumentando de forma sostenida,
debido a que el volumen del transporte crece con
mayor rapidez que la eficiencia energética en los
diferentes medios de transporte. El aumento en

las emisiones de los gases de efecto invernadero
correspondientes al transporte amenaza el
cumplimiento de los objetivos de Kioto por parte de
Europa. Por tanto, se necesitan nuevos instrumentos e
iniciativas politicas.

4 Las emisiones perjudiciales
disminuyen, pero los problemas
de calidad del aire requieren una
atencion continua

El transporte, especialmente el transporte por
carretera, es cada vez menos contaminante gracias

a una normativa sobre emisiones mas estricta para

los diferentes modos de transporte. No obstante, la
calidad atmosférica en las ciudades no alcanza todavia
los valores limite definidos por la reglamentacion
europea y sigue teniendo graves repercusiones
negativas sobre la salud humana.

5 El transporte por carretera sigue
ganando cuota de mercado

La cuota del transporte por carretera dentro del
mercado del transporte de mercancias ha aumentado
y contintia haciéndolo. Esta evolucion se aleja del
objetivo de la UE de estabilizar esta cuota en los
niveles de 1998. En la actualidad existen iniciativas
politicas cuyo objetivo es conseguir un cambio modal
para el transporte a gran distancia y a gran escala.

6 Aumenta el transporte aéreo de
pasajeros; permanece constante por
carretera y ferrocarril

No se consigue modificar la distribucién modal en
favor del transporte por ferrocarril y en detrimento del
uso del turismo particular. Todavia no existen signos
evidentes de que se esté consiguiendo este objetivo

en la Politica Comun de Transporte. Ambos modos
aumentan a la misma velocidad a la que crece el
volumen total del transporte de pasajeros. Ademas, la
cuota de transporte aéreo esta creciendo, en tanto que
disminuye la cuota de transporte en autobus y autocar.

7 Las mejoras en los carburantes
contribuyen a reducir emisiones

Todos los paises de los que se dispone de datos han
respetado el valor limite de 2005 en cuanto a bajo
contenido en azufre en los combustibles que se usan
en el transporte por carretera. Se espera que el resto

de paises cumplan también sus objetivos. Ademas,
algunos paises han alcanzado ya el objetivo fijado para
2009 de utilizar combustibles sin azufre. Por otra parte,
también se estdn realizando avances en la reduccion de
azufre para otros modos de transporte. Sin embargo,
queda todavia mucho por hacer.

La cuota de biocombustibles esta aumentando, aunque
las cuotas que se han comunicado de momento estan
por debajo de los objetivos establecidos en la directiva
sobre biocombustibles.

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver



Mensajes clave

8 Los factores de ocupacion de turismos
y de carga de camiones estan
disminuyendo en aquellos paises en
los que se dispone de datos.

Existen pocos datos disponibles sobre tasas de
ocupacion y factores de carga. Los datos disponibles
para esos paises muestran que las tasas de ocupacion
de los turismos son inferiores a las de hace una
década. El crecimiento del parque automovilistico,

la disminucion del tamafio medio de los hogares y

la dispersion urbana son las causas principales que
explican las bajas tasas de ocupacion. Los escasos
datos disponibles muestran también una tendencia
hacia un menor uso de los vehiculos pesados. Parece
que el incremento de los costes del transporte, que
resulta de su menor utilizacién, se ve compensado con
la reduccion de los costes de produccion. La inversién
de estas tendencias de mercado podria significar la
reduccion de sus efectos medioambientales.

9 Las nuevas tecnologias pueden
reducir las emisiones y el consumo
de combustible, pero hay que realizar
un mayor esfuerzo para conseguir
alcanzar los objetivos con respecto al
co,

Han entrado en el mercado nuevas tecnologias
de motores y vehiculos, reduciendo las emisiones
contaminantes y mejorando el rendimiento del

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver

combustible. A pesar de que en los tltimos afios ha
mejorado el rendimiento del combustible para los
vehiculos de pasajeros, es necesario que los fabricantes
de automéviles realicen un mayor esfuerzo para
cumplir con los objetivos de la campana voluntaria
del CO,. Todos los participantes deben realizar un
esfuerzo adicional para lograr el objetivo comunitario
de 120 g de CO,/km.

10 Las estructuras de los precios
incorporan cada vez mas los costes
externos, aunque aun estan lejos de
su incorporacion completa

Existen algunas iniciativas para hacer que las
estructuras de los precios se ajusten mejor a los efectos
externos del transporte. Sin embargo, los precios del
transporte estan generalmente muy por debajo del
nivel del coste social marginal. Este hecho provoca un
consumo excesivo de transporte. Es necesario seguir
mejorando su estructura de precios para lograr un
mayor equilibrio entre sus beneficios y sus impactos
negativos .
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Introduccion

Introduccion

El presente informe representa un resumen de diez
temas seleccionados del conjunto de indicadores

de integracion de transporte y medio ambiente del
TERM (Mecanismo de Informacién de Transporte y
Medioambiente) de la AEMA.

Se trata de poner sobre el tapete algunos de los desafios
principales a los que debemos enfrentarnos para
reducir los impactos medioambientales del transporte,
y presentar propuestas para mejorar el rendimiento
medioambiental del sistema de transporte en su
conjunto. El informe examina diez temas clave que
necesitan ser abordados en los proximos afios. Estos
temas se derivan de siete cuestiones politicas que
forman el eje del TERM. Como sucede con informes
anteriores del TERM, el presente informe evaltia

las tendencias de los indicadores en términos de
progreso hacia la consecucion de las metas y objetivos
marcados. Esto se lleva a cabo utilizando documentos
de orientacion politica de la UE y diversas directivas de
transporte y medioambientales.

La seleccidn que presentamos en este informe no
representa un inventario exhaustivo de las conclusiones
que se pueden extraer del TERM. Mas bien, el objetivo
es proporcionar una amplia cobertura del TERM.

Por tanto, se anima a los lectores a que obtengan
informacion adicional en las fichas técnicas del TERM.

TERM: un sistema de informacion a dos
niveles

Desde el anio 2000 se publican los informes del TERM
como un mecanismo oficial de informacién basado en
indicadores. Es una de las herramientas de evaluacion
medioambiental de la politica comtn de transporte
(CE, 2001b) y ofrece directrices importantes para

el desarrollo de politicas eurocomunitarias. Con el
presente informe, la AEMA tiene la intencién de
mostrar los principales progresos logrados en la pasada
década y los desafios que depara el futuro.

En la actualidad, el TERM consta de 40 indicadores
(véase el resumen en la seccion «Indicadores del
TERM«) que se estructuran en torno a siete cuestiones
politicas (véase el cuadro). Esta dirigido a diversos
grupos finales, que abarcan desde responsables
politicos de alto nivel a expertos en cuestiones técnicas.
Por lo tanto, se ha configurado como un sistema de
informacién de dos niveles con diferentes grados de
minuciosidad analitica.

El presente informe agrupa los mensajes clave que cabe
extraer de estos indicadores. Las fichas técnicas de los
indicadores proporcionan una evaluacion detallada
para cada indicador: un resumen del contexto basico de
politica y de los principales objetivos de politica de la
UE en relacion con el indicador; un analisis de la calidad
de los datos y de sus puntos débiles; una descripcion de
los metadatos y recomendaciones para futuras mejoras
del indicador y de los datos. Las fichas técnicas de los
indicadores del TERM forman el sistema de informacion
de referencia del presente informe y se pueden
descargar del sitio web de la AEMA (http://themes.eea.
eu.int/Sectors_and_activities/transport/indicators)

Ambito del informe

El presente informe pretende abarcar todos los paises
miembros de la AEMA: 25 Estados miembros de la UE,
tres paises candidatos (Rumania, Bulgaria y Turquia) y
Noruega, Islandia y Liechtenstein. Suiza se convertira
en pais miembro en el afio 2006 y facilita datos en
algunos casos. En general, se indica cuando los datos no
son completos.

La mayor parte de los indicadores cubren los afios
posteriores a 1990, sujetos a la disponibilidad de los
datos, pero existen casos en los que los datos para la
UE10 so6lo se encuentran disponibles desde hace poco,
o en los que la transicion desde una economia de
planificacion central a otra de mercado ha generado
unos cambios tan grandes que las comparaciones
resultan irrelevantes.

Salvo que se citen otras fuentes, todas las valoraciones
cubiertas en el presente informe han sido extraidas

de las fichas técnicas del TERM y estan basadas en los
datos de Eurostat.

Las fichas técnicas utilizadas para elaborar el presente
informe han sido elaboradas por el Centro Tematico
Europeo de calidad del aire y cambio climatico y la
empresa consultora CE Delft. Peder Jensen, de la
AEMA, ha dirigido este proyecto y ha redactado la
version final del texto.

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver



Introduccion

Concepto, proceso y contexto politico de TERM

El Tratado de Amsterdam identifica la integracidn de las politicas medioambientales y sectoriales como el camino
a seguir para lograr un desarrollo sostenible. El Consejo Europeo reunido en Cardiff en 1998 solicité a la Comisién
y a los Ministros de Transporte que centrasen sus esfuerzos en desarrollar estrategias integradas en materia de
transporte y medio ambiente. Al mismo tiempo, y tras el trabajo inicial realizado por la AEMA sobre indicadores
de transporte y medio ambiente, el Consejo de Transporte y Medio Ambiente invitd a la Comision y a la AEMA a
crear un mecanismo de informacion sobre transporte y medio ambiente (TERM) que permitiese a los responsables
politicos evaluar los avances de sus politicas de integracion. El Sexto programa de accion medioambiental
(Comision Europea, 2001c) y la Estrategia comunitaria para el desarrollo sostenible (Comisiéon Europea, 2001a)
reafirman la necesidad de las estrategias de integracion y de seguimiento de los temas medioambientales, asi
como de la integracion sectorial.

El principal objetivo de TERM es realizar un seguimiento del progreso y de la eficacia de las estrategias de
integracion del transporte y del medio ambiente sobre la base de un nucleo de indicadores. Los indicadores TERM
se han seleccionado y agrupado para dar respuesta a siete preguntas clave:

1. ¢Estan mejorando las prestaciones medioambientales del sector del transporte?

2. (Estamos mejorando la gestion de la demanda del transporte y la distribucion modal?

3. ¢Se esta coordinando mejor la planificacién del territorio y del transporte para ajustar la demanda de
transporte a las necesidades de acceso?

4. ¢(Estamos optimizando el aprovechamiento de la capacidad de la infraestructura de transporte existente y
avanzando hacia un sistema de transporte intermodal mas equilibrado?

5. ¢Nos estamos aproximando a un sistema de precios mas justo y eficiente que garantice la internalizacion de
los costes externos?

6. ¢A qué ritmo se introducen las mejoras tecnoldgicas y con qué grado de eficiencia se utilizan los vehiculos?
7. ¢Con qué grado de eficacia se utilizan los instrumentos de gestion y vigilancia medioambientales para apoyar
la formulacion de politicas y la toma de decisiones?

La lista de indicadores TERM cubre los aspectos mas importantes del sistema de transporte y medio ambiente
(fuerzas motrices, presiones, estado del entorno, impacto y respuestas sociales - el marco de trabajo FPEIR).
Representa una vision a largo plazo de los indicadores que se necesitan, en una situacion ideal, para dar
respuesta a las preguntas anteriores.

El proceso TERM esta dirigido de forma conjunta por la Comision Europea (Direccion General de Medio Ambiente,
Direccion General para Transporte y Energia y Eurostat) y la AEMA. Los paises miembros de la AEMA y otras
organizaciones internacionales proporcionan informacién y son consultadas de forma regular.

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver
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El transporte en perspectiva

El transporte en perspectiva

Europa se enfrenta a un dilema: como mantener
el elevado nivel actual de acceso y de movilidad
evitando, al mismo tiempo, sus repercusiones
negativas. Resolver este problema requerira
esfuerzos sostenidos a largo plazo que impliquen a
diferentes ambitos politicos.

El estilo de vida actual europeo depende en gran
medida del acceso a un sistema de transporte fiable, y
la mayoria de los europeos contemplan la movilidad
como un requisito previo para disfrutar de un buen
nivel de vida. Al mismo tiempo, sin embargo, resultan
preocupantes los efectos del sistema de transporte
sobre la calidad de vida: ruido, accidentes, pérdida de
la biodiversidad, calidad del aire, etc. Asi que existe
un dilema: el transporte proporciona un servicio y al
mismo tiempo causa perjuicios a las personas. Pero
resolver este dilema requiere algo mas que simplemente
reconocer su existencia.

El transporte es, fundamentalmente, un medio para
lograr un fin, pero los usuarios del transporte estan
inmersos en determinados patrones de consumo y
produccién que no se pueden modificar facilmente a
corto plazo: por ejemplo, las empresas estan ubicadas
en determinados lugares y necesitan suministros,

las personas tienen que ir a trabajar, los nifios deben
acudir a la escuela, etc. Los patrones de suministro y
demanda de transporte que se observan en Europa en
la actualidad son el resultado de décadas de desarrollo
planificado y no planificado. Modificar estos patrones
en una direccién mas sostenible es algo que solo puede
hacerse a largo plazo. Las diferentes y numerosas
esferas de la vida politica que se ven afectadas por la
demanda del transporte, como la planificacion espacial,
el desarrollo industrial y la agricultura, deben integrar
el objetivo de reducir la demanda del transporte como
fuerza politica motriz. Esta integracion de politicas
permitiria una reduccion de la demanda en el transporte
sin reducir el acceso a las actividades, por ejemplo,
aproximandolas espacialmente.

Es necesario que los Estados miembros sigan
actuando para garantizar el cumplimiento de los
objetivos de calidad del aire previstos en el Sexto
programa de accion medioambiental, a pesar de
gue ya desde hace afios la normativa en materia de
emisiones a la atmosféra ha ido volviéndose mas
estricta.

La emisién de contaminantes atmosféricos se ha
reducido de manera significativa — alrededor de

un tercio en los paises miembro de la AEMA —en

la pasada década. Este hecho se debe a las mejoras
técnicas llevadas a cabo como respuesta a la legislacion

sobre emisiones de la UE. En los proximos afos estos
progresos continuaran. Entraran en vigor nuevas
normas, mas estrictas atin, y los viejos vehiculos
tendran que ser reemplazados por otros nuevos, menos
contaminantes. El desarrollo en las caracteristicas
técnicas de los vehiculos, asi como la introduccién de
combustibles mas limpios, se ha notado particularmente
en el transporte por carretera, dado que las normas de
emisidn para otros modos de transporte son, en ciertos
aspectos, menos restrictivas y se introdujeron mas
tarde. El transporte por carretera domina el mercado
del transporte terrestre. Es el modo de transporte mas
generalizado y cuyo uso se produce mas cerca del
ciudadano, por lo que es mayor el nimero de personas
expuestas a sus contaminantes. Por todo ello se le

ha prestado especial atencion. Sin embargo, como
resultado de los progresos realizados en la tecnologia de
emisiones del transporte por carretera, nuestra atencion
debe centrarse ahora en otros modos de transporte.

El transporte maritimo ocupa una cuota muy
importante del transporte de mercancias (tres cuartas
partes del total del transporte de mercancias en la UE).
Este se produce, principalmente, en alta mar, donde

la normativa sobre emisiones es menos estricta. Como
ejemplo, el contenido en azufre de los combustibles
navales ha sido recientemente limitado a un 4,5%. Sin
embargo, ya que en la actualidad el combustible naval
so6lo contiene como media un 3,0% de azufre, el efecto
de esta medida sera reducido. Mas importante es que
el mismo reglamento requiere que el combustible
contenga menos del 1,5% de azufre para que pueda ser
utilizado en el mar Baltico, en el mar del Norte y por
los transportes de pasajeros en cualquier lugar. En los
amarres en puerto el limite esta en 0,1%. Aunque este
limite sigue siendo 20 veces superior que el aplicado a
los combustibles de transporte por carretera, repercutira
positivamente sobre las emisiones de azufre. El
combustible aeronautico, el gasdleo para ferrocarril y el
combustible para barcazas fluviales tienen un contenido
en azufre que se sitiia entre los del transporte por
carretera y el maritimo.

A pesar de los importantes descensos en las emisiones
imputables al transporte, los paises miembros de la
AEMA siguen enfrentdandose a problemas de calidad
del aire. Las mediciones demuestran que muchas
ciudades no llevan camino de poder cumplir con los
valores limite para la calidad del aire definidos para
particulas en suspension para el 2005 o para NO, para
el afio 2010. Los incidentes causados por el ozono son
frecuentes y los valores limite de la calidad del aire
definidos para el ozono para el afio 2010 han sido ya
ampliamente superados. El trafico no es la inica fuente
de emisiones oculta tras estas cifras, pero si juega un
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importante papel en la exposicion de las personas a
elevadas concentraciones de contaminantes, atribuible
a las emisiones que se producen a nivel de la calle, muy
cerca de la gente. Ademas, en las ciudades el tréfico es
una fuente significativa de emisiones de particulas finas
y ultrafinas, cuyo efecto sobre la salud se ha venido
subestimando, segtin se demuestra de forma cada vez
mas convincente. En el marco del programa «Aire puro
para Europa» se ha estimado recientemente que cada
ano mueren de forma prematura 370.000 personas por
causa de la contaminacién atmosférica. Estas muertes
son provocadas principalmente por las particulas

finas y el ozono. El proyecto de estrategia tematica
sobre contaminacion atmosférica pretende lograr una
reduccién ain mayor de las emisiones de contaminantes
atmosféricos para cumplir asi con los objetivos de
calidad del aire en el afio 2020. Para lograr este

objetivo se requeriria seguir reduciendo las emisiones
correspondientes al transporte por carretera.

Para poder reducir los efectos del transporte sobre

el cambio climatico seria necesaria la adopcion de
nuevas medidas orientadas a mejorar técnicamente
los vehiculos y a limitar el crecimiento de la demanda
del transporte.

Como primer paso para limitar los efectos del cambio
climatico, todos los Estados miembros de la UE se han
comprometido a reducir las emisiones de los gases

de efecto invernadero de acuerdo con el Protocolo de
Kioto. La UE15 tiene un objetivo conjunto, y todos los
demas Estados miembros, salvo Chipre y Malta, tienen
objetivos individuales. Como las emisiones de gases

de efecto invernadero correspondientes al transporte
han aumentado alrededor del 23% desde 1990, quedan
compensadas en gran medida las reducciones de las
emisiones en otros sectores de actividad econémica. Por
ello, en la actualidad resulta dificil el cumplimiento de
los compromisos de Kioto. Si a largo plazo el aumento
de la temperatura global debe limitarse a un maximo
de 2° C, tal y como acord¢ el Consejo de la UE, la
concentracion de todos los gases de efecto invernadero
en la atmosfera debera estabilizarse a un nivel no
superior a las 550 ppm, correspondiente a un nivel de
CO, de 450 ppm o, tal vez, sustancialmente inferior.

En el afio 2005, el Consejo de medio ambiente de la UE
concluyé que, para poder cumplir estos objetivos, los
paises desarrollados necesitaban implantar métodos

de reduccion que permitieran una disminucion

entre el 15 y el 30% en las emisiones para el 2020,

y entre el 60 y el 80% para el afio 2050. Este hecho
significaria que el transporte, que en la actualidad emite
aproximadamente una quinta parte de todos los gases
de efecto invernadero, podria terminar acaparando toda
la cuota de emisién para el ano 2050 si no se emprende
ninguna accién.

El motivo principal por el cual han aumentado las
emisiones de los gases de efecto invernadero en el sector
transporte ha sido el crecimiento en los voliumenes

de transporte, que no ha podido ser compensado

con medidas suficientemente eficaces. También se

ha comprobado que el incremento en los volimenes
del transporte va muy ligado al crecimiento del PIB.
Aungque el crecimiento econémico sea deseable, los
impactos negativos del transporte son sumamente
indeseables. La mayoria de las actividades que
contribuyen al aumento del PIB incluyen algtin
elemento de transporte. Por tanto, disociar el
crecimiento del transporte del crecimiento econdmico
requiere un analisis detenido de la eficacia interna del
uso del transporte en diferentes sectores de la economia.
A corto plazo, determinadas medidas como las mejoras
de la logistica y el mejor empleo de modos mas eficaces
de transporte pueden, en ciertos casos, reducir de
manera significativa los volimenes del transporte. Sin
embargo, a largo plazo, también deberdn ser abordados
los niveles y patrones de consumo.

El perfeccionamiento tecnolégico de los vehiculos
permite también albergar esperanzas en este sentido.
El compromiso voluntario de los fabricantes de

coches de reducir las emisiones medias de CO, a 140
gramos/km es un paso en la direccidn correcta. Pero

la evaluacion intermedia de este compromiso muestra
que la industria necesita realizar mayores esfuerzos si
ha de cumplir con los objetivos propuestos. En vista de
estos hechos y del objetivo comunitario global de 120
gramos/km, adecuar los impuestos de los vehiculos a
sus caracteristicas medioambientales debe considerarse
un paso en una direccién mucho mas comprometida
con el medio ambiente. También deberian abordarse
las emisiones de otras clases de vehiculos como

los utilitarios ligeros, ya que constituyen una parte
importante del parque movil.

El crecimiento en el volumen del transporte esta
limitando severamente el efecto de las mejoras
introducidas. Sin embargo, las politicas a largo plazo
en muchos sectores de la economia pueden reducir
las emisiones de los gases de efecto invernadero
atribuibles al transporte.

A pesar de las iniciativas anteriormente mencionadas,
en la actualidad siguen aumentando las emisiones de
los gases de efecto invernadero correspondientes al
transporte. El principal responsable de este aumento es
el crecimiento en la demanda del transporte, que no se
ha visto compensado por la mayor eficiencia energética
de los vehiculos. Por tanto, las medidas politicas deben
abordar el crecimiento en el transporte si se quiere
lograr una reduccion absoluta en las emisiones de los
gases de efecto invernadero.

Los volimenes en el transporte de mercancias se
encuentran estrechamente unidos a los procesos
productivos, a la distancia que existe entre cada una
de las partes de este proceso y a la distancia que

les separa del consumidor final. Si los patrones de
consumo se desplazan hacia productos con menos
necesidades de transporte (por ejemplo, servicios en
lugar de productos industriales), se podria disminuir
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esta tendencia de crecimiento. De forma similar, se
podria reducir la demanda si se consiguieran aproximar
la produccién y el consumo. En la actualidad, el
transporte de mercancias esta creciendo al mismo

ritmo que el PIB, pero los datos muestran un fuerte
cambio en la UE10, donde el PIB esta creciendo a un
ritmo significativamente mayor que los voliimenes de
transporte. Este hecho enmascara una tendencia opuesta
en la UE15. El desarrollo en la UE10 puede ser una
situacion pasajera, pues se estan produciendo cambios
estructurales importantes en la economia que en algun
momento terminaran. Por tanto, se debe dedicar una
mayor atencién al crecimiento en el volumen del
transporte de mercancias.

Los datos correspondientes al volumen del transporte
de pasajeros son mas incompletos, ya que los paises
no estan obligados a informar de ellos a Eurostat. En
cualquier caso, parece que el crecimiento econémico
también esta dejando atras el incremento del volumen
de transporte de pasajeros en la UE10.

Desde una perspectiva histdrica, dos factores han
mantenido de forma constante su importancia para la
demanda del transporte de pasajeros. Como media,

las personas han dedicado al transporte no sélo una
cantidad mas o menos fija de su tiempo sino también
de sus ingresos totales. Las personas reaccionan a las
nuevas posibilidades que les proporciona un medio

de transporte mas econdmico o mas rdpido haciendo
cosas que antes no podian hacer. El «presupuesto» es
como un umbral de saturacion: ;Cuanto tiempo desean
dedicar las personas al transporte y cuanto dinero estan
dispuestas a gastarse?

Una disponibilidad de tiempo fija implica que las
nuevas infraestructuras de transporte se utilizaran
siempre y cuando proporcionen un método de
transporte mas rapido. Las personas estan dispuestas

a viajar mas lejos si la velocidad aumenta. Por tanto, la
existencia de nuevas infraestructuras de transporte no
sirve sOlo para satisfacer la demanda, sino que también
es una importante fuerza motriz para aumentar el
volumen del transporte.

El cupo de gastos fijos implica que con el tiempo las
personas reaccionan a un aumento en sus ingresos con
unos habitos de transporte mas caros (por ejemplo,
utilizando su coche en lugar del transporte publico y
viajando mas en avién). Como este hecho conlleva con
frecuencia una ventaja temporal en términos de tiempo
utilizado, los viajes también pueden hacerse a mayor
distancia. El punto crucial de este asunto es: cuando
tienen libertad de eleccidn, las personas realizan cosas
que, en otro caso, no querrian o no podrian hacer. Todo
ello da lugar a un aumento en el uso del transporte.
Los usuarios de coches particulares disponen de mas
opciones de eleccion, pero aparejadas a un mayor coste
medioambiental.

Los fuertes aumentos en los volimenes del transporte
aéreo — interrumpidos brevemente debido a los

atentados en los EE.UU. en el afio 2001 y la epidemia
del SARS en el 2002 — han suscitado una considerable
atencion. Este aumento es debido en parte al incremento
de los vuelos de bajo coste en Europa, donde los billetes
de avidn tienen en ocasiones un precio comparable al
de una entrada de teatro. Como respuesta ha surgido

el debate sobre la introduccion de instrumentos
economicos para reducir las emisiones, especialmente
mediante el comercio de emisiones en cuotas de CO,.

El como funcionaria este sistema en la practica sigue
siendo objeto de debate y los efectos sobre los precios de
los billetes y los voliimenes de transporte son asimismo
una cuestion abierta. De acuerdo con los calculos del
modelo, los efectos sobre los precios y volimenes
podrian ser bastante limitados, aunque proporcionarian
fondos para pagar por las reducciones de emisiones en
otros sectores. Sin embargo, los efectos sobre el precio
de los billetes dependen fuertemente de las cuotas

de emision asignadas al transporte aéreo, por lo que
cualquier estimacion realizada en la actualidad debera
contemplarse como mera especulacion.

Aumentar el uso de los instrumentos econdmicos
sobre los usuarios de los medios de transporte sigue
siendo una posibilidad mas en fase de debate que de
implantacion.

La disponibilidad de sistemas de transporte eficaces,
entre ellos el transporte maritimo, constituye una
dimensién importante en el proceso de globalizacién.
En la actualidad, el transporte de mercancias es tan
barato y fiable que a las empresas les merece la pena
aprovecharse de las diferencias existentes en los costes
de produccién (por ejemplo, salarios, impuestos u otros
parametros mas bajos) en los distintos paises de Europa
o a nivel global. El transporte es solamente un elemento
mas en el proceso de globalizacion y no esta claro que
un aumento significativo en los precios del petroleo
haria mella en el proceso. Pero el transporte provoca
un abanico de efectos que, en la actualidad, no quedan
reflejados en sus precios. Las metodologias necesarias
para estimar y valorar estos efectos se encuentran en
desarrollo. Aunque existen algunos ejemplos concretos,
se encuentran todavia lejos de poder ser reflejados en
los precios del transporte. Uno de estos ejemplos es
Suecia. En este pais, los efectos medioambientales de
los barcos determinan el precio del uso de ciertas rutas
maritimas.

En el transporte de mercancias por carretera o
ferrocarril el uso de impuestos y otros canones para
cubrir varios efectos se utiliza en mayor medida que
en el transporte naval o aéreo, aunque el objetivo
principal de los cdnones (cuando los hay) ha sido
financiar o refinanciar las infraestructuras o aumentar
los ingresos publicos. De hecho, el debate sobre la
Directiva de tasas financieras por el empleo de la red
de carreteras (la directiva Eurovignette) esta centrada
en este tema; la cuestion es ;sélo se deben usar estos
canones para recuperar los costes de construcciéon y
mantenimiento de la infraestructura o también se deben
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tener en cuenta los aspectos medioambientales a la

hora de establecer las cargas impositivas? Desde un
punto de vista socioecondmico, introducir una tarifa
(aproximadamente) igual en nivel y en estructura a

los distintos impactos (internalizacién de los costes
externos) para todos los modos de transporte conduciria
a un sistema de transporte mas eficaz, incluso existiendo
fluctuaciones en la estimacion y tarificacion de los
efectos. El sistema suizo de peajes para camiones es un
buen ejemplo de un sistema disefiado sobre la base de
buenas practicas medioambientales. En la legislacion
ferroviaria de la UE, introducir cdnones para reflejar

los efectos medioambientales estaria condicionado a la
aplicacion de canones similares en otros modos.

El empleo de instrumentos econémicos en el transporte
de pasajeros tampoco se ha desarrollado mucho.
Londres tiene previsto expandir su esquema de
penalizacion econdmica por congestion y Estocolmo ha
empezado a probar en condiciones reales un esquema
impositivo urbano. Ademas, muchas autopistas de

la UE cobran peaje por razones financieras pero sin
que los aspectos medioambientales tengan ninguna
repercusion, o una repercusion muy reducida, sobre la
estructura de los canones. Sin embargo, si en el precio
de los peajes de las autopistas influyeran en mayor
medida los costes externos, esto podria tener un efecto
perjudicial Si este tipo de esquema impositivo no

se extendiera a todas las carreteras, el trafico podria
desviarse de las grandes infraestructuras a las de menor
tamafio. La Comisidon Europea ha propuesto ideas

para la armonizacién de los impuestos anuales sobre

la circulacion de vehiculos en base a la tasa de emision
de CO,. Este hecho podria suponer un incentivo para
la adquisicién de vehiculos con menor consumo de
combustible.

El transporte seguira dependiendo de los
combustibles fésiles por muchos afios. Los
biocombustibles sdlo son, por el momento, una

alternativa de segundo orden.

Otra forma de reducir las emisiones de gases de
efecto invernadero es utilizar combustibles de menor
contenido neto en carbono, como los biocombustibles.
Los biocombustibles estan fabricados a partir de la
biomasa, que absorbe carbono durante su crecimiento.
Por ello, representan una ruta con menor tasa de
carbono para los combustibles de transporte. Sin
embargo, no son neutros desde el punto de vista del
carbono, ya que existen emisiones relacionadas con
las actividades del arado, cosecha y fertilizacion. Los
biocombustibles también requieren grandes extensiones
de tierra para su produccidon y compiten con otros
usos de la tierra (por ejemplo, cultivos extensivos o
forestacidn) y otros empleos de la biomasa, tal como

el combustible para calefaccién y plantas de energia.
Desde el punto de vista del cambio climatico, el aspecto
mas importante es saber qué combustibles (en términos
de emisiones de CO, por kWh de energia util) van a

ser sustituidos por la biomasa y no si el combustible

se va a utilizar para producir calor y energia o para

el transporte. Siendo una de las pocas alternativas
existentes a la gasolina y el gasdleo, los biocombustibles
son de gran importancia para la seguridad del
suministro de energia para el transporte. En la
actualidad, los biocombustibles representan menos del
1% del consumo total de combustible de transporte

por carretera, mientras que la gasolina y el gasoleo
representan el 98%. El 1% restante esta cubierto en su
mayor parte por el gas.

A medio plazo, se espera el desarrollo de procesos

mas avanzados de produccidon de biocombustibles,

lo que permitird aumentar la gama de plantas
utilizables. A largo plazo, la biomasa podria servir
como materia prima para la producciéon de hidrégeno
para células de combustible. En este caso, los
beneficios medioambientales podrian ser importantes,
especialmente en términos de calidad del aire local. Los
coches basados en células de combustible s6lo emiten
agua, pero su produccidon en masa atin parece lejana.
Por otra parte, si no se consigue producir hidrogeno

de una forma sostenible (sino a partir del carbén o del
gas natural) los efectos positivos podria ser limitados o,
incluso, inexistentes.

Al contrario de lo que se desprende de los articulos de
prensa, no existe un unico remedio para los problemas
de medio ambiente relacionados con el transporte.

Por tanto, hay que trabajar en todos los frentes

para minimizar el dafio. Todas las areas politicas
deben tener en cuenta los efectos medioambientales
directos de las propias politicas y los efectos sobre el
transporte de los desarrollos politicos.

Conseguir un sistema de transporte mas sostenible
requiere una estrategia integrada. Hay que saber

prever los problemas y no afrontarlos tinicamente al
final del proceso mediante nuevas reglamentaciones
sobre emisiones. Las politicas regional, estructural,

de empleo o agricola, tienen todas ellas un impacto
sobre la demanda del transporte. La integracion de las
consideraciones medioambientales en otras areas de la
politica (tal y como se aprobo por el Consejo Europeo
en Cardiff, en 1998) requiere, por tanto, que en todas
estas areas politicas se preste la debida consideracién no
solo al impacto medioambiental directo, sino también al
impacto sobre la demanda del transporte. Este tipo de
estrategia resulta necesaria para resolver los problemas
y conseguir la sostenibilidad del sector del transporte.
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1 El volumen del transporte de mercancias
crece sin que se aprecien signos claros de

disociacion del PIB

Cada vez se transportan mas mercancias a mayores
distancias y con mayor frecuencia. Este hecho
provoca unas mayores emisiones de CO, y ralentiza
el descenso en las emisiones de contaminantes
atmosféricos. Sélo se ha conseguido una relativa
disociacion en el crecimiento de los volimenes de
transporte con respecto al crecimiento econémico
en la UE10, donde el crecimiento del PIB supera el
elevado crecimiento en volumen del transporte.

En la actualidad cada vez son mas las mercancias que se
transportan a mayores distancias y ademds con mayor
frecuencia que nunca. Como consecuencia, el volumen
del transporte de mercancias ha crecido un 34% en la
pasada década (véase el Anexo Datos, Tabla 1). Este
hecho ha conducido a un aumento en las emisiones de
CO, y del ruido debido al transporte y ha ralentizado
la disminucién de las emisiones de los contaminantes
atmosféricos (véanse los Apartados 3 y 4). Durante el
mismo periodo, el crecimiento econdmico fue sélo del
26%, lo que implica que ha existido un aumento de la
intensidad del transporte de mercancias.

El crecimiento en el transporte de mercancias es

un proceso dirigido por el mercado. El aumento de

los ingresos permite a las personas consumir mas y

este aumento, a su vez, incrementa la demanda de
transporte. Las distancias entre los consumidores y los
productores aumentan, extremo que se ve facilitado por
la eliminacion de barreras al comercio en el mercado
interno y en todo el mundo. Una consecuencia que
resulta familiar es que los supermercados ofrecen
productos, por ejemplo, frutas y verduras, de todos los
rincones del mundo. Las cadenas productivas también
estan sujetas a la globalizacién. Los componentes se
fabrican en cualquier lugar del mundo y se montan en
diversas ubicaciones. Esto ocurre porque las diferencias
entre los costes de produccion son superiores a los
costes de transporte y, en consecuencia, recurrir al
transporte resulta mas rentable que fabricar localmente.
En resumen, los bajos costes del transporte permiten
que las empresas se beneficien de las diferencias en los
costes de la mano de obra y de las capacidades de las
distintas regiones (véase el Apartado 5).

Desde 1995, el crecimiento global de los volimenes
de transporte en Europa ha ido casi en paralelo al del
PIB. El crecimiento del transporte en la UE15 tiende a
superar el crecimiento del PIB. No se ha conseguido
el objetivo de disociar el crecimiento del volumen

del transporte del crecimiento del PIB, tal y como se
definid en la estrategia de desarrollo sostenible de

la Comisién (CE, 2001a). La tasa de crecimiento del
transporte difiere segtin el pais, lo cual demuestra que

un crecimiento econdmico elevado puede ir de la mano
de un crecimiento relativamente bajo en los voliimenes
de transporte de mercancias (véase el anexo Datos,
Figura 1). Algunos de los impactos del transporte se
han disociado en cierta medida de su crecimiento. Por
ejemplo, las emisiones de contaminantes atmosféricos
y los accidentes estan disminuyendo a pesar del
crecimiento del trafico. Pero sin una mejora global en la
eficiencia energética de los vehiculos de transporte de
mercancias, para que se reduzcan las emisiones de CO,
los volimenes de transporte tendran que disminuir.

La intensidad del transporte, medida como toneladas-
km por euro de PIB, es muy superior en la UE10,

pero ha disminuido en un 13% desde 1995 (véase
anexo Datos, Tabla 3). Esta disociacion esta ligada a la
transicién a economias mas orientadas a los servicios,
como ocurre en la UE15. Las diferencias muestran que
el elevado crecimiento econémico o una economia mas
competitiva no implican necesariamente una mayor
intensidad de transporte. Si el descenso en la intensidad
del transporte contintia cayendo a los niveles existentes
en la UE15, la disociacién en la UE10 podria continuar
al paso actual durante décadas. Pero a pesar de la
disociacidn, los voliimenes del transporte han crecido y
contintan creciendo en la UE10.

En la propuesta del programa Marco Polo II (véase
Apartado 5), la Comisiéon Europea aborda por primera
vez directamente la cuestion del volumen del tréfico.

La parte «Reduccion del trafico» de este programa fija
como objetivo una disminucion de 10.500 millones

de toneladas-km entre 2007 y 2013 sin que ello tenga
consecuencias econdmicas adversas (Ecorys, 2004). Esta
cifra corresponde al 0,7% de los aproximadamente 1,5
billones de toneladas-km realizados por los camiones en
la UE25 o el equivalente a tres meses del crecimiento del
transporte (véase anexo Datos, Tablas 1y 5).

Las emisiones totales producidas por el transporte son
el resultado de multiplicar los kildmetros conducidos
por las emisiones por kilémetro de cada vehiculo.

La mayor parte del éxito obtenido hasta ahora se ha
debido a la disminucién de las emisiones por unidad
de distancia. Sin embargo, este éxito se ha visto
neutralizado en gran medida por la imposibilidad

de contener los volimenes de trafico. En la teoria del
bienestar econémico, el volumen 6ptimo de transporte
se alcanza cuando los costes globales de una actividad
adicional de transporte (incluyendo los costes externos)
igualan a sus beneficios. Debido a que los precios del
transporte de mercancias no cubren todos los efectos
externos (véase la Secciéon 10), puede decirse que su
consumo es excesivo.
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El volumen del transporte de mercancias
crece con el PIB

El crecimiento global del volumen del transporte en los
paises miembros de la AEMA ha seguido muy de cerca
el crecimiento del PIB desde 1995. No existen signos
claros de disociacion. Las columnas correspondientes
del grafico representan la disociacion anual. Los valores
positivos indican disociacién (una disminucién del
porcentaje en la intensidad del transporte con respecto
al afio anterior). Los datos preliminares del afio 2004
(no incluidos en el grafico) indican un renovado y
fuerte crecimiento en los volimenes de transporte. Si se
analiza por regiones, los paises de la UE15 muestran un
crecimiento en las intensidades del transporte, mientras
que los paises de UE10 presentan niveles decrecientes
(véase anexo Datos, Tabla 3).

Fuente: Eurostat, véase también el apartado de metadatos.

Grandes diferencias en las intensidades del
transporte de mercancias.

La intensidad del transporte es una medida de la
cantidad de transporte en relacién con el tamano de la
economia. El grafico muestra que la mayoria de los paises
de la UE10 disponen de unas economias que dependen
muy fuertemente del transporte en comparacion con
aquellas de la UE15. Este hecho apunta a una elevada
proporcién de industrias de mercancias a granel, en
comparacion con la UE15, donde existe un mayor
porcentaje de servicios en relacion con la producciéon y
la fabricacion. Con algunas excepciones, la intensidad
del transporte ha disminuido en los paises de la UE10,
pero permanece muy por encima de la media de los
paises de la UE25. Algunas de las diferencias se pueden
explicar por factores geograficos. Por ejemplo, los
Estados que son pequenias islas tienden a tener unas
intensidades menores. Por lo tanto, se deberan comparar
principalmente los Estados que sean comparables.

Nota: Debido a la forma en que se comunican los datos, algunos
cambios se pueden explicar por otros efectos, tales como
cambios en el pais en el sistema de registro del parque de
vehiculos.

Fuente: Eurostat, véase también el apartado de metadatos.
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paquete entregado en un 14% (Defra, 2005).

La tecnologia facilita el camino para disminuir los volimenes en el transporte de mercancias — Reino Unido

El empleo de paquetes informatizados para generar las rutas de los vehiculos parece un sistema prometedor para
ahorrar en transporte. Existen dos tipos de paquetes informatizados: los planificadores de viajes y los sistemas

de organizacion de horarios de vehiculos. Los planificadores de viajes se utilizan normalmente en rutas Unicas. En
este caso, el usuario decide las escalas que se van a realizar en cada viaje. A continuacion determina la mejor ruta
y la secuencia de escalas utilizando el planificador de viaje. Los sistemas de organizacién de horarios de vehiculos
procesan la informacién relacionada con las ubicaciones de los clientes, las cantidades y tipos de mercancias y
encajan toda esta informacion con la capacidad disponible del vehiculo para generar las rutas mas econémicas.

Dependiendo de la calidad con la que anteriormente se planificara manualmente, el empleo de estos paquetes
puede recortar normalmente los costes del transporte y las distancias recorridas entre un 5 y un 10%. En
ocasiones, se pueden incluso obtener mayores beneficios. Uno de estos sistemas, Paragon, se ha utilizado para
definir rutas con mayor eficiencia y para conseguir una mejor distribucion de los volimenes de pedidos durante la
semana en la empresa mayorista de alimentacion britanica denominada Cearns & Brown. Ello ha permitido reducir
el tamafio de su parque nacional de distribucion en un 13%. También han disminuido los kilometros recorridos por

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver
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El crecimiento del transporte de pasajeros ha ido en paralelo al crecimiento econémico

2 El crecimiento del volumen del transporte
de pasajeros ha ido en paralelo al
crecimiento economico

El volumen del transporte de pasajeros ha crecido
en la mayoria de los Estados miembros. Sélo se ha
alcanzado un disociacidn relativa en cinco de los
nuevos Estados miembros de la UE. Sin embargo, es
probable que con el tiempo el desarrollo en la UE10
alcance el mismo nivel que en los Estados miembros
mas antiguos.

Entre 1990 y 2002, el volumen del transporte de
pasajeros en los paises miembros de la AEMA crecidé un
20%, mientras que el PIB aumenté un 27% durante el
mismo periodo. Por lo tanto, el volumen del transporte
de pasajeros ha seguido el desarrollo econémico, de
acuerdo con las expectativas habituales. (OCDE 2003).
Una excepcion bastante notable dentro del conjunto
general es Alemania, donde la demanda ha disminuido
todos los afios desde 1999, mientras que la economia ha
crecido (véase anexo Datos, Figura 2).

La disociacion del crecimiento del transporte con
respecto al crecimiento econémico es un objetivo
central en la politica de transporte comunitaria (CE,
2001b). Aunque no existe ningtn signo convincente

de disociacion para todo el periodo 1990-2002, existe
una diferencia entre la primera y la segunda mitad del
mismo. De 1990 a 1996, el crecimiento en el volumen
del transporte superd ligeramente el aumento del PIB.
Sin embargo, durante el periodo 1997-2002 la evolucion
del nimero de viajes quedo ligeramente por debajo del
rapido aumento del PIB. Por tanto, se observd una cierta
disociacién hacia el final del periodo, pero no a todo lo
largo del mismo.

El volumen del transporte de pasajeros per cdpita en los
paises de la UE15 es superior al de los nuevos. Las tasas
de crecimiento difieren entre los distintos paises, lo

que demuestra que un elevado crecimiento econémico
no implica necesariamente un mayor crecimiento en

el volumen del transporte de pasajeros (véase anexo
Datos, Figura 5). Por ejemplo, el crecimiento econémico
en los paises de la UE10 ha superado en general al de
los paises de la UE15, pero el transporte de pasajeros

no se ha desarrollado al mismo ritmo (s6lo se dispone
de datos para la Repuiblica Checa, Hungria, Polonia,
Eslovenia y Eslovaquia). Una posible explicacion es

que no se produce de forma inmediata una reaccion al
rapido incremento de los ingresos. Cuando la economia
se expande rapidamente es posible que se produzcan
ciertos retrasos temporales. Por la misma razoén, podria
esperarse que el crecimiento en el transporte continuase
un tiempo incluso en caso de que el crecimiento
econdmico se ralentizara.

Algunos estudios demuestran que, en general, las
personas tienden a gastar un porcentaje fijo de sus
ingresos y de su tiempo en el transporte (ley de Brever).
Por tanto, un aumento en los ingresos se traduce

en un incremento del trafico (WBCSD, 2001) y unas
mayores velocidades de transporte aumentan el nimero
de kilémetros por pasajero. Por ejemplo, ingresos

mas elevados y una mejora en la infraestructura del
transporte han provocado que los viajes de placer se
conviertan en un factor importante del incremento en
los volimenes del transporte de pasajeros. Asimismo,
los desarrollos espaciales son importantes factores
determinantes del volumen del transporte; por ejemplo,
la construccién de un centro comercial en las afueras de
la ciudad requiere la movilidad de los compradores y
genera una nueva demanda de transporte.

Los efectos medioambientales del sistema de transporte
dependen tanto de la tecnologia de los vehiculos como
del volumen del transporte. Las normas de emision

son cada vez mas rigurosas, pero el crecimiento en

el volumen del transporte reduce el efecto de una
tecnologia medioambiental mejorada. El precio esta
siendo debatido como una herramienta para abordar
los voliumenes de transporte. Por ejemplo, la elasticidad
en el precio muestra que el volumen del transporte
responde a cambios en los precios del combustible
(véase el anexo Datos, Figura 4). Por lo tanto, aunque

el volumen del transporte aumentd entre 1990 y 2002,
el incremento en los precios del combustible evitd un
crecimiento mayor (véase anexo Datos, Figura 3).

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver
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El crecimiento del transporte de pasajeros ha ido en paralelo al crecimiento econémico

Seis ailos de disociacion

Entre 1997 y 2002, el volumen del transporte de
pasajeros crecié mas lentamente que la economia,
aunque solo de forma limitada. El indicador de
disociacion se calcula como el factor anual de
crecimiento del PIB dividido por el factor anual de
crecimiento del volumen del transporte de pasajeros.
Las barras verdes representan la disociacién, mientras
que las barras rojas indican la ausencia de disociacién
(el crecimiento del transporte supera al crecimiento
del PIB). La disociacién que aparece en la figura es
soOlo relativa, es decir, inferior al nivel del crecimiento
economico. En otras palabras, el transporte sigue
creciendo pero mas lentamente que la economia.

Fuente: Eurostat, véase también el apartado de metadatos.

Irlanda en marcha

El transporte de pasajeros per cdpita ha crecido con
especial rapidez en Irlanda. Este hecho puede deberse
en parte a un crecimiento muy intenso en el trafico
aéreo de las aerolineas de origen irlandés, que también
transportan pasajeros desde otros paises. Pero incluso
si se excluye al transporte aéreo, Irlanda sigue teniendo
el nivel mas alto de crecimiento y estaria a un nivel
comparable al del Reino Unido.

El transporte de pasajeros crecid en todos los paises
durante el periodo 1993-2002. Muchos paises del sur de
Europa (Grecia, Espafia y Portugal) han desarrollado
unos niveles de transporte de pasajeros que son
comparables a los de paises como Alemania y Austria.

No parece que los voliumenes de transporte tiendan a
igualarse entre los paises de la UE15 y los de la UE10 ya
que, en la mayoria de los casos, el volumen crece mas
rapidamente en los paises de la UE15.

Nota: Las cifras incluyen pasajeros-km para automdviles, trenes,
autobuses y aviones.

Fuente: Eurostat, véase también el apartado de metadatos.
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(OCDE, 2002).

El transporte publico de alto nivel es posible — Curitiba, Brasil

Debido a la carencia de fondos para financiar un sistema de metro apropiado, la ciudad de Curitiba en Brasil
(alrededor de 1,5 millones de habitantes) se decidié a construir una alternativa de bajo coste hace ya 30 afios. El
sistema se centraba en autobuses que circulan por carriles especiales, plataformas cubiertas elevadas para carga
y descarga, breves intervalos entre autobuses, etc. En resumen, contaba con todos los atributos de un moderno

sistema de metro. A pesar de contar con un parque movil similar a muchos de los paises europeos, alrededor del
70% de las personas que se tienen que desplazar hasta su lugar de trabajo utilizan diariamente el sistema de
autobuses. Esto representa una elevada cuota para una ciudad de un tamafio relativamente modesto. Al éxito
contribuyd un apoyo politico que dura ya 30 afios, que se ha concretado en una planificaciéon adecuada del uso de
los terrenos, ubicando a las personas y a las empresas de tal forma que se facilita el uso del transporte publico

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver
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Aumentan las emisiones de los gases de efecto invernadero debidas al transporte

3 Aumentan las emisiones de los gases de
efecto invernadero debidas al transporte

El consumo de energia correspondiente al transporte
(y la correspondiente emision de gases de efecto
invernadero) esta aumentando de forma sostenida,
debido a que el volumen del transporte crece con
mayor rapidez que la eficiencia energética en los
diferentes modos de transporte. El aumento en

las emisiones de los gases de efecto invernadero
correspondientes al transporte amenaza el
cumplimiento de los objetivos de Kioto por parte de
Europa. Por tanto, se necesitan nuevos instrumentos
e iniciativas politicas.

En los paises de la UE15, el transporte es el responsable
del 21% del total de las emisiones de los gases de efecto
invernadero (GEI) — excluyendo el transporte aéreo y
maritimo internacional. Para el area de la AEMA en

su conjunto, la cifra es ligeramente inferior. Mientras
las emisiones de GEI de muchos otros sectores estan
disminuyendo, la parte correspondiente al transporte
sigue creciendo. Desde 1990, las emisiones han crecido
alrededor del 23% (excluyendo el transporte aéreo y
maritimo internacional; véase el anexo Datos, Figura 6).
Las proyecciones realizadas por los informes del CMCC
(Convenio Marco sobre el Cambio Climatico) indican
que esta tendencia no se va a invertir. Incluso teniendo
en cuenta todas las medidas de reduccion planificadas,
las emisiones creceran algunos puntos mas de aqui
hasta el afio 2010 (AEMA, 2005b).

También aumenta la cuota del transporte dentro del
consumo energético final. El transporte representa
ahora el 31% del consumo energético final en la UE25
(excluyendo el transporte maritimo internacional;
véase anexo Datos, Tabla 6). La gran diferencia

entre las emisiones GEI y el consumo energético se
explica parcialmente por la inclusion de la aviacion
internacional en las cifras energéticas y por el empleo,
para la produccion de electricidad, de combustibles que
emiten mas CO, (carbdn).

El crecimiento en las emisiones de GEl y el uso de
energia correspondientes al transporte puede explicarse
por el aumento en los volumenes del transporte
(véanse los Apartados 1y 2). El crecimiento del
transporte por carretera, en particular, Contribuye a este
incremento. En términos absolutos, el transporte por
carretera es el que mas contribuye al crecimiento de las
emisiones de GEI de los paises de la UE25 debidas al
transporte (excluyendo el transporte aéreo y maritimo
internacional). Para la siguiente década, el incremento
previsto en el transporte de mercancias por carretera
provocara un aumento en la demanda energética que se
estima puede rondar el 20%.

El automovil de pasajeros medio europeo es cada
ano mas eficiente y se espera que la demanda total

energética para automovil disminuya un 2,1% en la
proxima década. Se espera que las mejoras que se
introduzcan en la eficiencia del combustible compensen,
de sobra, el crecimiento del 16,4% previsto para el
crecimiento del transporte en turismos particulares.

Sin embargo, las emisiones totales correspondientes

al sector automovilistico tienen una prevision de
crecimiento del 10,3% entre 2005 y 2015 (CE, 2003a).

Ademas de los distintos modos de transporte cubiertos
por el Protocolo de Kioto, el comercio aéreo y maritimo
internacional también contribuyen con importantes
emisiones de GEI La aviacién es el modo de transporte
que tiene un mayor crecimiento y las emisiones de

CO, han crecido un 62% en los paises de la UE15

entre 1990 y 2003. Por tanto, la aviaciéon (incluyendo

la aviacién internacional) representa ahora el 13,6 %

de las emisiones de CO, correspondientes al total del
transporte (incluyendo la aviacién internacional pero
excluyendo el transporte maritimo). Ademas de todo
esto, tan pronto como mejoren los conocimientos
cientificos sobre estos temas, habra que tener en cuenta
los efectos climaticos no relacionados con las emisiones
de CO,, desde las emisiones de NO, a la formacion

de estelas de condensacion. Se estima que los efectos
totales de la aviacion suponen el doble o el cuadruple
de los efectos directos debidos so6lo a las emisiones de
CO, (IPCC, 1999).

En este momento, el transporte maritimo es el
responsable del 13% de las emisiones totales de GEI
correspondientes al transporte mundial. Se prevé un
crecimiento del 35-45% en niveles absolutos entre
2001 y 2020, en base a las expectativas de crecimiento
continuado en el comercio mundial (Eyring et al.,
2005). Se cree que las emisiones que no son de CO,
(principalmente SO,) correspondientes al transporte
maritimo tienen un efecto refrigerante, debido a su
interaccion con la formacion de nubes y la reflexién
directa de la luz solar en estas particulas. La magnitud
de este efecto no se conoce todavia con exactitud.
Pero, en cuanto entren en vigor los reglamentos sobre
calidad del aire para limitar estas emisiones, podria
resultar necesario endurecer las medidas para atajar las
emisiones de GEL

El Protocolo de Kioto no cubre la cuota de transporte
maritimo ni aéreo internacional. Por ello, hasta la fecha,
la presion politica existente para reducir las emisiones
ha sido menor que para el caso del transporte por
carretera, en el que, por ejemplo, la industria se ha
comprometido a realizar reducciones voluntarias. Sin
embargo, la reciente comunicacion sobre la reduccién
del impacto de la aviacién sobre el cambio climatico
(CE, 2005g), podria hacer que esta situaciéon comience a
cambiar.

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver
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Aumentan las emisiones de los gases de efecto invernadero debidas al transporte

Aumentan las emisiones de GEI producidas

por el transporte

Las emisiones de gases de efecto invernadero
producidas por el transporte aumentaron en los paises
miembros de la AEMA en mas de un 22% entre 1990

y 2003. Los movimientos de transporte en los paises
de la UE15 son la causa del 87% de estas emisiones.
Este crecimiento se puede atribuir a los turismos, a los
vehiculos de transporte comercial por carretera y a la
aviacion y el transporte maritimo.

Fuente: AEMA, véase también el apartado de metadatos.

Tendencias en las emisiones de GEI del
transporte por paises (1990-2003)

La mayoria de los paises muestran un incremento

en las emisiones de GEI del transporte atribuible al
incremento en los movimientos de transporte. Como
media, los paises de la UE10 muestran unas cifras de
crecimiento menores que las de los paises de la UE15.
Este dato se puede explicar por la reestructuracion
de la economia y las disminuciones resultantes en

la intensidad del transporte, especialmente en el
transporte de mercancias.

Nota: Las cifras no incluyen las emisiones de gases de efecto
invernadero debidas al transporte aéreo y maritimo
internacional.

Fuente: AEMA, véase también el apartado de metadatos.
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Comercio de emisiones para reducir el impacto de la aviaciéon sobre el cambio climatico

En el afio 2005, un documento de orientacidon de la Comisidn Europea abrid el debate con otras instituciones
europeas sobre la internalizacion de los costes medioambientales de la aviacion. La Comision considera que la
inclusion de la aviacion en el sistema de comercio de los derechos de emision de la UE (ETS) es el sistema mas
prometedor. Un grupo de trabajo creado en el marco del programa de cambio climatico en Europa se ocupara de
los aspectos técnicos. La Comision aspira a presentar una propuesta legislativa para finales del afio 2006.

Un estudio de consultoria publicado por la Comisién muestra que los efectos de la inclusién de la aviacion
internacional en el sistema ETS de la UE dependen del alcance de los vuelos que se incluyen; del tratamiento de
la repercusién sobre el clima de efectos no atribuibles al CO,; y de la forma en que se distribuyan los derechos
de emision. En todas las variantes analizadas, las reducciones de las emisiones tendran lugar principalmente en
otros sectores debido a los elevados costes marginales de la reduccidén existentes en el sector aerondutico. Los
efectos dependeran crucialmente del tope definido para los derechos de emision asignados al sector aeronautico.
El estudio concluye que si el tope se define al nivel de emisidén del ano 2008, los efectos sobre los precios de los
billetes para el afio 2012 serian modestos (CE Delft et al., 2005; CE, 2005g).
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4 Las emisiones perjudiciales disminuyen,
pero los problemas de la calidad del aire
requieren una atencion continua

El transporte, especialmente el transporte por
carretera, es hoy algo menos contaminante gracias
a la aplicaciéon de normas cada vez mas estrictas a
las emisiones de los diferentes modos de transporte.
No obstante, la calidad atmosférica en las ciudades
no alcanza todavia los valores limite definidos por

la reglamentacion europea y sigue teniendo graves
repercusiones negativas sobre la salud humana.

Las emisiones de sustancias acidificantes,

particulas en suspension y precursores del ozono
correspondientes a los distintos medios de transporte,
descendieron entre el 30 y el 40% desde 1990 a 2003
en los paises miembros de la AEMA (excluyendo

al transporte aéreo y maritimo internacional). Esta
disminucion en las emisiones se puede atribuir a

la legislacion sobre emisiones vigente en la UE. La
regulacion se centrd primero en los vehiculos que
circulan por carretera desde finales de la década de
los ochenta, mediante normas de emision de la UE.
Recientemente, han entrado en vigor normas para
motocicletas, barcazas, trenes de gasoleo y maquinaria
movil. Se espera que en los proximos afios se
promulguen normas cada vez mas estrictas.

Las emisiones maritimas estan reguladas por el
Anexo VI del Convenio Marpol, adoptado en 1997.
Este anexo entrd en vigor en mayo de 2005. Define
normas para las emisiones de NO, y, ademas, los
limites para el contenido de azufre del combustible. El
limite general de azufre para combustible naval es del
4,5% (45.000 ppm) y del 1,5% en el mar Béltico, el mar
del Norte y el Canal de la Mancha (véase la Seccion

7). Desde el ano 2000, la mayoria de los fabricantes

de motores navales esta construyendo motores que
cumplen con esta norma, por lo que desde hace cinco
afios se viene sustituyendo la antigua tecnologia. En
la UE, el contenido medio en azufre del combustible
naval ronda el 3,0% (véase el anexo Datos, Tabla 2) y,
por tanto, el limite general no tendra demasiado efecto
en las emisiones de azufre. Pero en las tres areas de
proteccion especificas habra alguna disminucién en
las emisiones. En el area de la AEMA, el transporte
maritimo supone el 20% de las emisiones de NO, y el
77% de las de SOx del total del sector del transporte

(véase el anexo Datos, Figuras 7 y 8). Dada la poca
efectividad de las regulaciones de la OMI, la Comisién
Europea esta considerando una propuesta para una
normativa de emisiones mas restrictiva (CE, 2005b).

Recientemente, el programa «Aire puro para Europa»
(CAFE) de la CE ha estimado que mas de 370.000
personas mueren al afio prematuramente debido a los
actuales niveles de contaminacién atmosférica (por
ejemplo, debido a las particulas finas en suspension
y al ozono). La actual legislacion comunitaria sobre
calidad del aire ambiente define valores limite para
los contaminantes atmosféricos, y aspira a mejorar

la calidad del aire ambiente para proteger la salud
publica y el medio ambiente. Para las particulas
(PM,,), en enero de 2005 entrd en vigor un valor
limite: un valor medio anual (40pg/m?®) y un valor
medio en 24 horas (50 pg/m?) que no debera superarse
en mas de 35 dias por afo. Pero ya a principios de
2005 resultd evidente que varias grandes ciudades
Europeas excederian este limite. En el 2010, entrara
en vigor un valor limite de 40 ug/m?® para el NO,.

En la pagina siguiente se muestra que las actuales
concentraciones medias anuales superan los valores
limite, tanto para PM,;, como para NO,. Ademas,
parece lo mas probable que en el afio 2010 las
grandes ciudades no cumplan con los valores limite
fijados para estas concentraciones. El aumento de la
proporcién de vehiculos de gasoleo es un problema
significativo en este contexto.

Para alcanzar una calidad del aire en la UE que no
repercuta demasiado sobre la salud humana, la
Comision adopt6 una comunicacion que propone
una estrategia temética sobre la contaminacion
atmosférica (CE, 2005b). Esta estrategia define

una perspectiva a largo plazo para el aire puro en
Europa, orientando las futuras medidas. Todo ello
puede conducir a las medidas apropiadas y a una
reduccion de los problemas de la calidad del aire.
Las medidas propuestas supondran unos beneficios
anuales en materia de sanidad (sin contar con las
mejoras medioambientales) que se evaltian entre los
42.000 millones y los 135.000 millones de euros para
el ano 2020, cifra que compensa seis veces los gastos
realizados.

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver
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Las emisiones perjudiciales disminuyen, pero la calidad del aire

requiere atencion continua

Emisiones de contaminantes atmosféricos
por el transporte en los paises miembros de
la AEMA.

Las emisiones correspondientes al transporte
(excluyendo el internacional) han disminuido de
manera significativa desde 2003: las particulas un 30%,
las sustancias acidificantes un 34% y los precursores
de ozono un 40%. Esto se debe principalmente al
tratamiento de los gases de escape en los vehiculos
de transporte por carretera y a la mejora en la calidad
del combustible. La introduccién de las normas de la
UE para las emisiones de los automdviles y para la
calidad del combustible (especialmente reduciendo
las concentraciones en azufre) ha tenido un impacto
significativo. A medida que vayan entrando en vigor
unos nuevos limites ain mas restrictivos y que los
viejos vehiculos vayan siendo sustituidos por otros
nuevos, se seguiran reduciendo las emisiones.

Fuente: AEMA, véase también el apartado de metadatos.

Concentraciones anuales medias de NO, y
PM,, en areas urbanas

Los datos proporcionados por las estaciones de medida
seleccionadas en aglomeraciones urbanas cercanas a
las arterias de trafico mas importantes, indican que

las concentraciones de NO, y PM, estan por encima
de los (futuros) limites europeos definidos para estos
emplazamientos. Este hecho se debe principalmente al
efecto del trafico sobre la calidad del aire.

Esta calidad del aire se ve afectada por una combinacién
de factores meteorologicos y de emision. Es, por tanto,
demasiado pronto para ofrecer conclusiones sdlidas
sobre el desarrollo de las emisiones del trafico en las
areas urbanas.

Nota: Las barras de error representan valores maximos. La linea

de trazos representa el valor limite anual definido para PM,,
(2005) y NO, (2010).

Fuente: AEMA, véase el apartado de metadatos.
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Las normas sobre emisiones no siempre ofrecen

la imagen correcta de las emisiones ni permiten
realizar comparaciones directas entre los distintos
modos. En primer lugar, los motores se ensayan con
diferentes ciclos de pruebas que someten los motores
a diferentes tensiones. Aunque estos ciclos de ensayo
son aproximaciones a las cargas reales en los motores,
siempre presentan alguna deficiencia.

En segundo lugar, las normas se expresan por unidad

de energia, aunque no se incluye la eficiencia de cada
modo.

diferentes situaciones (AEMA, 2005a).

Comparacion de las normas de emision — NO, en el transporte de mercancias
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El grafico muestra las normas sobre emisiones para una gama de modos de transporte de mercancias, y el futuro
endurecimiento de los limites de emisién. Se ilustra de esta forma un endurecimiento progresivo de las normas.
Los valores minimo/maximo indican que el motor puede funcionar con diferentes tipos de combustibles en
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5 EIl transporte por carretera sigue ganando

cuota de mercado

El transporte por carretera sigue aumentando su
cuota de mercado en el transporte de mercancias.
Esta evolucidn se aleja del objetivo de la UE de
estabilizar esta cuota en los niveles de 1998. En la
actualidad, existen iniciativas politicas cuyo fin es
conseguir un cambio modal para el transporte a gran
distancia y a gran escala.

Durante la pasada década, el transporte por carretera
incrementd su cuota hasta llegar al 77% con respecto
al mercado de transporte terrestre de mercancias.
Desde 1998, la cuota del transporte por carretera ha
aumentado en un 2,6%. Por tanto, hay que seguir
actuando para alcanzar los objetivos del Libro Blanco
de la UE sobre la Politica Comun del Transporte.
Estos objetivos pretenden que para el 2010 los modos
alternativos de transporten vuelvan a alcanzar la
cuota que tenian en el afio 1998 y que, a partir de ese
momento, sigan aumentando su participacion (véase
anexo Datos, Tabla 4).

La carretera, el ferrocarril, la navegacion fluvial,

el transporte maritimo y la aviacién son modos de
transporte que operan en el mercado del transporte

de mercancias. El transporte maritimo se excluye de
este analisis debido a la ausencia de datos fiables.

Sin embargo, alcanza unos volimenes de transporte
similares a los realizados por carretera, si s6lo se incluye
el transporte maritimo entre paises de la UE. También
supera en mucho a todos los demas modos si se incluye
el transporte intercontinental (véase el anexo Datos,
Figura 9). Los volimenes de transporte de mercancias
por aire estan creciendo con gran rapidez, aunque
parten de un nivel bajo (AEMA, 2006: Ficha técnica 13a).

Las causas del continuo incremento de la cuota

del transporte por carretera tienen que ver con la
mayor competitividad del camién y la furgoneta. En
general, son mds rapidos, mas baratos, mas fiables

y mas flexibles que cualquiera de los otros modos

de transporte. Estas caracteristicas juegan un papel
fundamental en el aumento de una demanda que

cada vez exige mds una produccion ajustada o just-in-
time. Ademas, los elevados precios de los inmuebles,
especialmente en el centro de las ciudades, favorecen
las entregas frecuentes mas que las grandes capacidades
de almacenamiento. Las estrategias de distribucion de
las empresas comerciales han cambiado. Las existencias
descentralizadas cercanas a los principales clientes han

sido sustituidas por un menor ndmero de almacenes
de mayor tamafio situados a mayores distancias y, con
ello, han aumentado las necesidades del transporte
por carretera. Otro motivo es que la produccién y el
comercio de bienes de alto valor, que es un mercado
dominado por el transporte por carretera, ha crecido
de manera significativa, mientras que las industrias de
mercancias a granel, mas adecuadas para el transporte
ferroviario, han disminuido (AEMA, 2006: Ficha técnica
13a). Finalmente, mientras se han eliminado muchas
barreras para el transporte internacional por carretera,
todavia estd en marcha el necesario proceso de
armonizacion para conseguir un transporte ferroviario
internacional libre de obstaculos (principalmente los
problemas técnicos).

Se han desarrollado diferentes politicas en la UE con el
objetivo de conseguir un cambio modal, por ejemplo

los paquetes ferroviarios, iniciativas sobre tarificacion
en infraestructuras y los programas Marco Polo. El
programa Marco Polo II propuesto (CE, 2004a) tiene por
objetivo desplazar, al menos, el esperado incremento del
transporte internacional de mercancias, 144.000 millones
de toneladas-km en el periodo 2007-2013, a medios de
transporte que no sean por carretera. Con una cantidad
de 106 millones de euros por afio, Marco Polo II tiene la
ambiciosa aspiracion de cambiar de modo cerca de 200
toneladas-km por euro.

El principal argumento de las politicas de cambio modal
son las prestaciones medioambientales de los distintos
modos de transporte. El tren es, en general, mas
respetuoso con el medio ambiente que el camidn. Sin
embargo, las prestaciones medioambientales dependen
generalmente mas de la tecnologia instalada y de las
caracteristicas logisticas que del modo en si. Si se tienen
en cuenta estos factores, realizar determinados cambios
pasando del transporte por carretera al transporte por
ferrocarril o acuatico pueden, en ciertos casos, aumentar
la carga medioambiental. Ademas, determinadas
medidas orientadas al cambio modal, tales como
construir nuevas infraestructuras ferroviarias, pueden
incrementar el volumen del transporte ferroviario sin
disminuir el volumen del transporte por carretera.

En dichos casos, el efecto neto es un aumento en el
volumen del transporte y en las emisiones totales (CE
Delft, 2003). A la luz de lo expuesto, y teniendo en
cuenta la dificultad de establecer un cambio real de un
modo al otro, es importante comprobar cuidadosamente
la contribucién de cada proyecto de cambio modal a la
reduccion de las emisiones del transporte.

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver
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El transporte por carretera sigue ganando cuota de mercado

El transporte por carretera gana cuota de
mercado.

Con una cuota del 77% del mercado, el transporte por
carretera domina el transito de mercancias por tierra

en todos los paises miembros de la AEMA. Ademas,

la cuota correspondiente al transporte por carretera ha
crecido de forma continuada a lo largo de la pasada
década a expensas del transporte ferroviario y fluvial.
Ello se debe fundamentalmente al rapido crecimiento
de los volimenes del transporte por carretera. Por

otro lado, los volimenes de mercancias transportadas
por ferrocarril y por vias fluviales han permanecido
practicamente al mismo nivel desde 1992. El objetivo de
la UE de estabilizar la cuota de mercado del afio 2010 en
los niveles de 1998 parece todavia lejano.

Debido a problemas metodolédgicos, no se ha incluido
aqui el transporte maritimo internacional, que se analiza
a continuacién de forma independiente. El transporte
aéreo de mercancias, cuya cuota de mercado sigue
siendo todavia muy baja, tampoco esta incluido.

Fuente: Eurostat, véase también el apartado de metadatos.

El transporte por carretera domina el
mercado del transporte de mercancias en la
mayoria de los paises.

En la mayoria de los paises europeos, el transporte por
carretera domina el transporte terrestre de mercancias.
En algunos paises pequenos, como Islandia, Malta y
Chipre, alcanza el 100%, dada la inexistencia de medios
fluviales o ferroviarios. Por otra parte, muchos paises
del este de Europa tienen un sistema de transporte
ferroviario muy desarrollado, y en los tres Estados
Balticos incluso domina este medio de transporte.

La geografia limita el empleo de las vias fluviales
(principalmente los rios) en la mayoria de los paises.
Sélo en los Paises Bajos se dan unos volimenes
importantes de mercancias transportadas en vias
fluviales o maritimas interiores.

Fuente: Eurostat, véase también el apartado de metadatos.
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El transporte maritimo se ha subestimado

9b) (AEMA, 2006: Ficha técnica 13a).

Mucho de lo que comemos, vestimos o consumimos de alguna otra forma ha recorrido grandes distancias

por barco y camién antes de llegar a la tienda. Ademas, enormes cantidades de materias primas, tales como
minerales y carbdn, y productos semielaborados se envian a todas las partes del mundo. En parte debido a su
caracter internacional, el comercio maritimo tiene un seguimiento y un registro muy defectuoso. Ademas, no
existe ningun tipo de acuerdo sobre como asignar los volimenes de transporte internacional a cada uno de los
paises. A pesar de todo ello, un grupo de trabajo de Eurostat ha elaborado algunas estimaciones de la escala del
transporte maritimo internacional. Si atribuimos a la UE la mitad del transporte de mercancias entre la UE y el
resto del mundo, el transporte maritimo correspondiente a los paises de la UE15 (2003) alcanza casi los 7 trillones
de toneladas-km. Esta cifra hace parecer pequefia la de 1,7 trillones de toneladas-km alcanzada por el conjunto
de los medios de transporte por carretera, ferrocarril y medios fluviales combinados (véase el anexo Datos, Figura
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6 Aumenta el transporte aéreo de pasajeros;
permanece constante por carreteray

ferrocarril

No se esta consiguiendo modificar la distribucion
modal en favor del transporte por ferrocarril y en
detrimento del uso del turismo particular. Todavia no
existen signos de que se esté logrando este objetivo
en la Politica Comun del Transporte. Ambos modos
estan creciendo a la misma velocidad con la que
crece el volumen total del transporte de pasajeros.
Ademas, la cuota de transporte aéreo esta creciendo
mientras que disminuye la cuota de transporte en
autobus y autocar.

El porcentaje de pasajeros que se desplazan en coche
particular (alrededor del 73%) y en ferrocarril (alrededor
del 6%) ha permanecido constante desde mediados de
los noventa. La cuota del volumen total de pasajeros
que viajan en aviéon ha aumentado rapidamente, hasta
rondar el 12% en el afio 2002. El porcentaje de pasajeros
que viajan en autobuis y autocar ha descendido desde

el 25% de 1990 al 9% actual. Los modos no motorizados
no se incluyen en estas cifras, pero el porcentaje de
personas que se desplazaron andando o en bicicleta

en el afio 2000 fue ligeramente inferior al volumen

de viajeros en tren (véase el anexo Datos, Figura 12).
Debido al crecimiento global del transporte, el volumen
absoluto de cada modo de transporte ha permanecido
constante o ha aumentado.

Conseguir cambiar el equilibrio modal a favor del
transporte por ferrocarril es uno de los principales
objetivos de la Politica Comtin de Transporte (PCT)
(CE, 2001b). Las estadisticas oficiales existentes sobre el
transporte de pasajeros hasta el afio 2002 nos muestran
que no existe un cambio modal de la carretera al
ferrocarril. Ademas, las estadisticas que abarcan el
periodo 1990-2004 muestran un volumen basicamente
estable para el transporte de pasajeros por ferrocarril
(véase el anexo Datos, Figura 11), mientras que el
transporte por carretera parece haber aumentado. Estas
tendencias contrastan acentuadamente con los objetivos
que plantea la PCT.

Los principales factores que se encuentran detras del
actual crecimiento de la demanda de transporte son los
ingresos, la expansién urbana y las nuevas pautas de
actividades individualizadas (véanse algunos ejemplos
en TRL, 2004; Aarts, 1996). Durante las ultimas décadas,
estos factores han inducido una demanda de medios

de transporte cada vez mas rapidos y flexibles. Por
ejemplo, el crecimiento urbanistico hacia las periferias

ha producido una mayor demanda en transporte

y una creciente dependencia del coche particular.
Desde el punto de vista del suministro, factores tales
como la disponibilidad de infraestructuras, velocidad
de locomocion, comodidad y precios del transporte
determinan conjuntamente los volimenes del
transporte de los diversos modos (ECMT, 1998a). Los
modos de transporte mas rapidos y flexibles (turismos,
aviones y, en cierta medida, los trenes de alta velocidad)
han ganado cuota de mercado debido al incremento de
los niveles de renta, un crecimiento en la infraestructura
disponible y unos precios del transporte estables o
decrecientes.

Un buen ejemplo de los efectos que puede tener la
existencia de una buena oferta es la red francesa de
trenes de gran velocidad (TGV). Esta red no solo ha
inducido un cambio modal de la aviacion al ferrocarril,
sino que ademas ha creado una demanda adicional
de transporte. Ha aumentado el nimero de viajes

de vacaciones en TGV y ha surgido un «cinturén

de pasajeros TGV», es decir, una serie de pueblos y
ciudades ubicados a una distancia maxima de 200 Km
desde Paris (CE Delft, 2004, basado en las estadisticas
nacionales francesas).

Las medidas politicas orientadas a producir un cambio
modal pueden provocar también este tipo de efectos
colaterales inesperados. Los efectos medioambientales
de este incremento en las cuotas de modos tales

como el ferrocarril o el autobtis dependeran de la
forma en que se las aplique. Ciertas medidas, tales
como la construccion de nuevas infraestructuras o

la oferta de transporte publico gratuito, en principio
encaminadas a producir un cambio modal del

coche al transporte publico, suelen conllevar una
disminucién en los desplazamientos realizados a pie
o en bicicleta a favor del uso del transporte ptiblico
motorizado. También pueden producir un aumento
en el volumen total del transporte (véase la Seccion 2).
El impacto medioambiental negativo de este tipo de
efectos colaterales inesperados puede ser mayor que
los beneficios medioambientales del cambio modal
perseguido (CE Delft, 2003). Ademas, la evaluacion
de los objetivos de los cambios modales importantes
resulta ain mas precaria por la dificultad de establecer
un cambio sustancial del transporte individual al
publico. Por tanto, hay que realizar un seguimiento
de los efectos medioambientales netos de las medidas
destinadas a propiciar un cambio modal.

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver
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Despega el transporte aéreo

Desde mediados de la década de los noventa, el
transporte en turismo particular y por ferrocarril

han crecido a la misma velocidad que el transporte
total de pasajeros. Por tanto, el coche y el tren han
mantenido sus cuotas de mercado, alrededor del 73%

y el 6%, respectivamente. El transporte en autobus

y en autocar han continuado perdiendo parte de su
cuota a pesar de mantener su volumen en términos
absolutos, que ha permanecido constante desde 1990. La
cuota de mercado del transporte aéreo ha aumentado
de forma significativa desde 1990, aunque con un
pequenio descenso desde el afio 2000. Este descenso esta
relacionado con los sucesos del 11 de septiembre y con
la epidemia del sindrome respiratorio agudo severo
(SRAS). Las estadisticas aportadas por Eurocontrol
demuestran que este descenso es pasajero, y las tltimas
cifras muestran un aumento del 7% en el transporte
aéreo durante el periodo 2002-2004 (véase anexo Datos,
Figura 10).

Fuente: Eurostat, véase también el apartado de metadatos.

Diferencias locales en las cuotas modales

En toda la UE, existen diferencias locales importantes
en las cuotas modales. Aunque el transporte en
vehiculo privado es el modo dominante en todos los
paises, su cuota en los paises de la UE15 (84%) es
significativamente mayor que en los paises de la UE10
(74%).

De todos los paises de la UE15, Austria y Grecia tienen
la menor cuota del transporte en coche particular. Sus
niveles son comparables a los de Polonia, Eslovenia y

la Repuiblica Checa. Lituania tiene la mayor cuota de
empleo del coche particular de todos los paises de la
UE10 que se han estudiado. Sus cifras son similares a las
de Finlandia y los Paises Bajos.

Fuente: Eurostat, véase también el apartado de metadatos.
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Odense - ciudad de la bicicleta en Dinamarca

Kommune, 2004).

Desde 1999 a 2002, la ciudad de Odense (poblacién: 150.000) fue la ciudad oficial de la bicicleta en Dinamarca.
El proyecto llevé a cabo 50 iniciativas en pro del uso de la bicicleta, que incluia las mejoras fisicas de la
infraestructura de los carriles bici, cambios en la normativa y campafias de concienciacidon. Durante el periodo
que durd este proyecto, los ciudadanos de Odense realizaron 35 millones de desplazamientos en bicicleta (unos
25.000 por dia), la mitad de los cuales se realizaban antes en coche. El proyecto demostrd que la politica a favor
del uso de las bicicletas puede ser una manera eficaz de reducir el trafico de automoviles en las ciudades (Odense
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7 Las mejoras en los carburantes contribuyen
a la reduccion de emisiones

Todos los paises de los que se dispone de datos

han cumplido el objetivo para 2005 en cuanto a los
maximos de azufre permitido en los combustibles
usados en el transporte por carretera. Se espera que
el resto de paises cumplan también sus objetivos.
Ademas, algunos paises han alcanzado ya el objetivo
fijado para 2009 de combustibles sin azufre, y se
estan realizando avances en la reduccién del azufre
para otros modos de transporte. Pese a todo, queda
todavia mucho por hacer.

El afio 2005 era el plazo fijado para la reduccion del
azufre en el combustible de transporte por carretera a
un limite maximo de 50 ppm, que se convertira en el
afio 2009 en un maximo de 10 ppm («cero»). Todavia
no se dispone de informes oficiales, pero la informacion
recibida de algunos Estados miembros indica que el
valor limite establecido para el afio 2005 se ha cumplido
en esos paises (véase anexo Datos, Tabla 7). Estos datos
muestran también que estd aumentando continuamente
la disponibilidad de los combustibles sin azufre. En

el afio 2003, la cuota combinada de gasolina y gasdleo
de bajo contenido en azufre, o sin azufre, era del

49% y del 45%, respectivamente, con un porcentaje
bastante similar para los dos (CE, 2003b). Reducir el
contenido en azufre en los combustibles tendra un
impacto muy importante en los gases de escape y
permitira la introduccion de sistemas de postratamiento
mas sofisticados y que mejoraran su longevidad.
Ademas, los gases de escape con compuestos de azufre
contribuyen a la acidificaciéon del medio ambiente, asi
como a la formacién de particulas.

El sector del transporte maritimo se ha convertido

en la mayor fuente de SO, en la UE, debido a que se

ha quedado atras con respecto al transporte terrestre

en cuestiones de mejora medioambiental (véase el

anexo Datos, Tabla 2). Con la entrada en vigor de la
Directiva 2005/33/CE (CE, 2005h), se definio el limite

de 1,5 % (15.000 ppm) sobre el contenido en azufre del
combustible para aquellos que se utilizan en el mar
Baltico y en el mar del Norte (incluyendo el Canal de

la Mancha). Este mismo limite se aplico también a los
barcos de pasajeros de los servicios regulares que salen o
que entran en los puertos de la UE. Ademas, el contenido
en azufre de los combustibles usados por los buques

de navegacion interior y por los buques de alta mar

que atraquen en los puertos de la UE estaran limitados

al 0,1% (1.000 ppm) a partir de 2010. E1 Anexo VI del
Marpol de la Organizacién Maritima Internacional (OMI)
entrara en vigor en mayo de 2006 (OMI, 1997).

Este hecho limitara el contenido en azufre al 4,5%
(45.000 ppm) en todas las demas aguas. Pero el efecto
sobre las emisiones sera limitado, porque el contenido
medio en azufre de los combustibles nauticos se
encuentra, en la actualidad, alrededor del 3,0%
(29.900 ppm).

La cuota de biocombustibles estéa aumentando,
aunque las cuotas actuales que se han comunicado
estan por debajo de los objetivos plasmados en la
Directiva sobre biocombustibles.

La reduccion de las emisiones de los gases de efecto
invernadero y una creciente inquietud por la seguridad
del suministro energético son los factores que estan
determinando la politica en biocombustibles. La
Directiva sobre biocombustibles (CE, 2003d) ha generado
una importante evolucion en este campo. Esta directiva
define objetivos no vinculantes para el consumo de
biocombustibles en el transporte por carretera: el 2%

de la gasolina y del gasoleo para 2005, y el 5,75% para

el ano 2010. Todos los Estados miembros de la UE han
definido ahora sus propios objetivos (véase anexo Datos,
Tabla 8) y estan implantando politicas para cumplirlos.
La produccién de biocombustibles esta creciendo
rapidamente. En el periodo 2003-2004, la produccion de
biodiésel en los paises de UE25 aumentd un 29% y la de
bioetanol un 16%.

Los beneficios de los biocombustibles actuales, en
términos de la reduccién de la emision de gases de
efecto invernadero, son menores que su cuota en
consumo. Este hecho se debe a las emisiones de los
gases de efecto invernadero (véase el anexo Datos,
Figura 13) y a los contaminantes producidos durante el
cultivo de la biomasa (Concawe, 2004). La produccion
también tiene que competir con otras aplicaciones

de la biomasa (tales como la producciéon de comida

o de bioelectricidad) y, ademas, se necesitan grandes
extensiones de tierra para cultivar la biomasa. Este
hecho puede afectar a la intensidad del uso de la tierra
con destino agricola y puede tener un efecto negativo
sobre la biodiversidad (AEMA, 2004a). Muchos paises
se han puesto ya manos a la obra para mejorar la
tecnologia de conversion de biomasa a combustible y
para aumentar el indice de rotacion en los cultivos sin
efectos nocivos para el medio ambiente. Estos factores
deberan tenerse en cuenta en el desarrollo de una
politica de energias renovables.

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver
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consumidos para el transporte por carretera (basado

en el contenido energético). En el afio 2004, Alemania 120

fue el lider en la producciéon de biodiésel (54% de la 100

produccién), mientras que Espafia fue el principal

productor de bioetanol (66%). Hay que tener en cuenta 80

que el objetivo de biocombustibles en la UE se ha definido 60

para el consumo de los mismos, no para su produccion. 20

Sin embargo, los datos de consumo de biocombustibles

para el total de la UE no se encuentran todavia 20 ﬂ
disponibles para el afio 2004 (véase anexo Datos, Tabla 8).

Por lo tanto se han utilizado los datos de la produccion. \’09”’@%“’ \9@“ & P '»°’c;\ \903’ & 000(190\”19@’ ’LQQA’ q/gob‘

Fuente: EurObservER, véase también el apartado de metadatos. 3 ,
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Nota: La linea horizontal del grafico representa el 1% del
consumo de combustible para el transporte por carretera,
equivalente a la mitad del objetivo en el afio 2005 para el
consumo de biocombustibles.

[ ] Produccién de bioetanol en la UE

El petrdleo no se esta acabando, pero empieza a preocupar que no se pueda garantizar el suministro
energético

En la World Energy Outlook 2004 (AIE, 2004), la AIE concluye que con las actuales politicas gubernamentales, las
necesidades energéticas mundiales seran en el afio 2030 casi un 60% superiores a las de la actualidad, y los combustibles
fosiles continuaran dominando el panorama energético global. El transporte depende del petréleo en mas de un 98% de
Ssu consumo energético y es, por tanto, vulnerable a las restricciones en el suministro del oro negro. Existe, por tanto,

un gran interés en fechar cuando se producira el punto algido de la produccion global del petréleo. Los expertos no estan
de acuerdo en cual sera el momento exacto pero si coinciden en que sera aproximadamente en los proximos 25 afios.
Cuando se produzca, una serie de alternativas para ahorrar energia y para producir energias renovables tales como fabricar
combustibles sintéticos a partir del gas natural, carbon o arena bituminosa, resultaran econémicamente mas viables que
en la actualidad. Sin embargo, las emisiones de gases de efecto invernadero correspondientes a todo el ciclo de vida de
estos combustibles alternativos son, en ciertos casos, mayores que para los combustibles convencionales y, por tanto,
representan una carga adicional para el medio ambiente.

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver
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8 Los factores de ocupacion de turismos y de carga de
camiones estan disminuyendo en aquellos paises en
los que se dispone de datos

Existen pocos datos disponibles sobre tasas de ocupacion
y factores de carga. Los datos disponibles para esos paises
muestran que las tasas de ocupacion de los turismos

son inferiores a las de hace una década. El parque
automovilistico creciente, la disminucion del tamafio
medio de los hogares y la dispersion urbanistica son las
principales causas de las bajas tasas de ocupacién. Los
pocos datos disponibles muestran también una tendencia
hacia un menor uso de los vehiculos de mercancias de

alta capacidad. Parece que el incremento de los costes

del transporte, que resulta de su menor utilizacion, se ve
compensado con la reduccion de los costes de produccion.
La inversion de estas tendencias de mercado podria reducir
los efectos medioambientales.

Los datos de TERM muestran que son muy pocos los
paises, entre aquellos de los que se dispone de datos
fiables, en los que esta disminuyendo la utilizacion del
transporte por carretera. La tasa de ocupacion de los
coches de pasajeros viene disminuyendo a un ritmo
constante desde hace tiempo. Pero el factor medio de
carga también ha ido disminuyendo para los vehiculos
pesados de transporte de mercancias, aunque a un ritmo
inferior. La disminucion en la cuota de desplazamientos
vacios con vehiculos pesados de mercancias se ha visto
compensada por una disminucion en el factor de carga
medio de los viajes con carga. Como consecuencia,

se necesita que los vehiculos realicen mas kilometros
para obtener las mismas ratios de toneladas-kilémetros
o0 pasajeros-kildmetros. La mejora en el uso de la
capacidad disponible en los vehiculos de transporte
permitiria el transporte de la cantidad actual de
mercancias y pasajeros con un coste medioambiental
inferior.

No aparecen tendencias claras en los modos de
transporte publico, pero las ocupaciones de los

trenes suelen ser bajas. En la mayoria de los paises, la
ocupacion media de los asientos es inferior al 30%. La
ocupacion en los aviones es muy superior acercandose
al 60% (véase el anexo Datos, Tabla 9).

Un factor determinante que esta detras de las menores
tasas de ocupacion de los turismos particulares es el
crecimiento del niimero de coches en propiedad (la cifra
pasd de 305 a 380 coches por cada 1.000 habitantes en la
década de los noventa). Ademas, el tamafio medio de
los hogares ha disminuido en los tltimos 15 afios. Los
cambios en los estilos de vida y la dispersion urbanistica
(expansion urbana) ha dado lugar a patrones de
transporte individuales que dificulten el que los
conductores se pongan de acuerdo para compartir los
vehiculos Como consecuencia, las personas hacen mas
viajes con menos acompanantes en los vehiculos e,
incluso, solas.

La disminucion en la utilizacion de los vehiculos
pesados de transporte de mercancias se puede atribuir,
en gran medida, al aumento de ciertas estrategias,

tales como la gestion de la cadena de suministros y las
entregas justo a tiempo (just-in-time) de las mercancias.
Se entregan cargas mas pequefias pero con mayor
frecuencia, exactamente cuando se necesitan. Aunque
esto supone un beneficio, la mayor flexibilidad requerida
por los transportistas disminuye las posibilidades de
optimizar los factores de carga. Ademas, las empresas
dedicadas al comercio han modificado su politica de
distribucién, pasando de tener pequefios almacenes
descentralizados a un menor nimero de grandes
centros de distribucion, y que utilizan flotas de grandes
camiones que recorren mayores distancias. Las mejoras
de logistica han permitido a los transportistas encontrar
con mayor frecuencia cargas de vuelta para sus lugares
de origen, disminuyendo asi el nimero de camiones
que volvian de vacio a sus lugares de partida. Sin
embargo, esta tendencia no ha variado la ténica general
de disminucion del factor de carga global. Aunque, en
general, una carga mas eficiente se traduce en ahorros
economicos, estos se ven superados por los costes
relacionados con la consecucion de los aumentos de
eficiencia, tales como los costes de almacenamiento.

En muchos paises existen sistemas de coches
compartidos (car-sharing o ride-sharing). Ambos sistemas
aumentan el uso de los coches existentes, pero sélo el
ride-sharing es probable que aumente los factores de
ocupacion. En aquellos paises en los que se dispone de
datos, ninguna de estas dos estrategias se ha aplicado

a una escala suficientemente amplia como para alterar
la tendencia general de disminucién de las tasas de
ocupacion.

Evidentemente, existe una capacidad infrautilizada.
Aunque mejorar las tasas de ocupacion y los factores

de carga es una tarea dificil, no resulta imposible. La
historia nos dice que es posible mejorar la utilizacién

de estos medios y que existen diferencias entre paises.
Sin embargo, los responsables politicos no lo tienen

facil para mejorar directamente estas cifras, ya que los
factores preponderantes son los dirigidos por el mercado.
La eficiencia esta fuertemente influida por el precio y la
disponibilidad del transporte. A medida que el transporte
se ha hecho mas accesible para todos y que cada vez

son mas los que tienen y usan sus propios coches, los
incentivos para hacer un pleno uso de la capacidad
existente esta disminuyendo. Hacer que los usuarios

de los medios de transporte paguen todos los costes
externos asociados con su actividad de transporte (lo

que se traduce en precios mas justos pero mas elevados)
supondra un incentivo para mejorar su eficiencia.

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver
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Tasa de ocupacion del transporte de
pasajeros

En el Reino Unido, Paises Bajos y Dinamarca, los
turismos tienen una tasa de ocupacion inferior a la

de hace una década. En la actualidad, en estos paises
los turismos tienen una tasa de ocupacion de sélo 1,6
personas por coche. Estas cifras estan basadas en sélo
tres paises del norte de Europa y puede que no sean
totalmente representativas. En los paises de la UE10
donde hay un menor parque automovilistico, las tasas
de ocupacién pueden ser mas elevadas.

Los estudios de la tasa de ocupacion en el transporte
publico suelen estar basados en la demanda de horas
punta, por lo que las tasas medias de ocupacion de los
trenes es bastante baja.

Fuente: AEMA, véase también el apartado de metadatos.

Factores de carga en el transporte de
mercancias

Los factores de carga de los vehiculos pesados de
transporte de mercancias en el Reino Unido, Dinamarca
y los Paises Bajos han permanecido estables o han
disminuido en los tltimos afios. Como media, este
factor es ahora inferior al 50%, si se tienen en cuenta

los camiones que circulan vacios. Para el caso del
transporte fluvial interior, el factor de carga es
ligeramente superior que para el caso de los vehiculos
terrestres. Sin embargo, parece que también tienden a
disminuir. Los aviones de transporte de mercancias, por
otro lado, tienen ahora una tasa de ocupacién media de
casi el 60%.

Los factores de carga miden el uso de la capacidad
total de transporte. Sin embargo, con frecuencia es el
volumen o el espacio del contenedor del camion el

que define el limite de lo que puede ser transportado.
Por tanto, el hecho de que el factor de carga esté
disminuyendo puede reflejar también un cambio en los
articulos que se transportan de un modo especifico.

Fuente: AEMA, véase también el apartado de metadatos.
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Se puede ahorrar en vehiculo-kildmetros sin pérdidas econdmicas - Paises Bajos

Con el fin de estimular la eficiencia del transporte, el Ministerio de Transporte de los Paises Bajos ha definido

un programa de subvenciones y un sitio web para promocionar el ahorro de vehiculo-kildmetros en el

transporte de mercancias. El sitio web es una fuente de ideas y de ejemplos concretos de ahorro de transporte.
Ofrece numerosas estrategias posibles, tales como un disefio y empaquetado de productos para disminuir el
espacio ocupado; la eliminacién del aire o del agua de los productos antes de su transporte; la agrupacion de
suministradores y consumidores; y la mejora de la logistica. Todas estas estrategias pueden disminuir el nimero
de vehiculo-kildmetros a la vez que recortan los gastos. Una empresa holandesa procesa anualmente 50 millones
de kilogramos de residuos plasticos. Para este propdsito, los camiones de la basura recorren 567.750 vehiculo-km.
En caso de tener éxito, un nuevo e innovador proyecto permitiria a la empresa comprimir los residuos un 25%
mas de lo normal, permitiendo que los contenedores pudieran llenarse de manera dptima y reduciendo el nimero
de portes en el mismo porcentaje (Transportbesparing, 2005),
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9 Las nuevas tecnologias pueden reducir las
emisiones y el consumo de combustible, pero
hay que realizar un mayor esfuerzo para
conseguir alcanzar los objetivos en CO,

Hay nuevas tecnologias en motores y vehiculos que
han entrado en el mercado, reduciendo las emisiones
contaminantes y mejorando el rendimiento del
combustible. A pesar de que en los Ultimos afios ha
aumentado el rendimiento del combustible para los
vehiculos de pasajeros, hace falta que los fabricantes
de coches realicen un mayor esfuerzo para cumplir
con los objetivos de la campafia voluntaria del CO,.
Se requiere que todas las partes implicadas realicen
un esfuerzo adicional para que se logre el objetivo
comunitario de 120 g de CO,/km.

Las tecnologias de reduccién de emisiones, tales como
filtros de particulas, recirculacién de los gases de escape

y reduccion catalitica selectiva, estan en el mercado. Estas
nuevas tecnologias tienen el potencial de reducir en gran
medida las emisiones de NO, y de particulas emitidas por
el transporte por carretera, los fletes fluviales y maritimos
y el transporte por ferrocarril. La norma Euro IV y la futura
norma sobre emisiones Euro V para vehiculos pesados
impulsan a la industria a desarrollar y comercializar
nuevas tecnologias de baja emisién. Ademas, las
preocupaciones relacionadas con la calidad del aire animan
a los gobiernos a proporcionar incentivos que faciliten la
aparicién de vehiculos de baja emision. Un ejemplo es el
sistema aleman de canones diferenciados para el trafico
rodado de vehiculos pesados; y otros paises estan basando
ahora sus impuestos de circulacion de vehiculos en sus
emisiones de CO,. Estas politicas aceleran el desarrollo y el
empleo de tecnologias de baja emision y de mejor eficiencia
en consumo de combustible. Las normas sobre emision de
ciclomotores, maquinas y aparatos moviles, y para otros
modos, han aparecido mas tarde y son menos exigentes. La
mayor parte de las nuevas tecnologias desarrolladas para
vehiculos pesados de transporte por carretera también

se pueden modificar y aplicar a los navios de transporte
fluvial y marino y a las locomotoras de gasoleo. Sin
embargo, hay que conceder cierto margen de tiempo para
poder llevar a la practica estas aplicaciones.

En el transporte por carretera se estan aplicando nuevas
tecnologias que mejoran la eficiencia del combustible. Esto
se lleva a la practica en parte mediante el aumento en el
empleo de motores de gasoleo para la flota de pasajeros
(tecnologias de inyeccién directa y de rail comtn) y otros
avances tecnologicos, tales como el uso de materiales

mas ligeros, transmisiones avanzadas y lubricantes y
neumaticos de baja resistencia. Sin embargo, la inyeccién
directa de gasolina no ha llegado a entrar en el mercado
de forma significativa, y en la actualidad sigue siendo
solo una prometedora mejora tecnologica. Ademas, los
vehiculos hibridos han aparecido en pequefias cantidades
en el mercado de los coches privados y tienen una mayor
eficiencia de consumo que los motores de gasolina
convencionales (véase el cuadro).

Las emisiones totales de CO, correspondientes al
transporte siguen aumentando. Las reducciones obtenidas
en las emisiones no pueden compensar el continuo
crecimiento del volumen del transporte. El empleo de
hidrégeno, posiblemente en combinacion con células de
combustible, puede reducir en el futuro las emisiones

de CO, del transporte, suponiendo que el hidrégeno
necesario fuera producido utilizando fuentes de energia de
baja emision de CO, . Sin embargo, la introduccion a gran
escala de estas tecnologias sigue siendo un largo camino
por recorrer, y la produccién sostenible de hidrogeno es
una asignatura pendiente.

Las mejoras en la eficiencia en el uso de los combustibles
en el transporte de mercancias estan movidas
principalmente por consideraciones relativas a costes
corrientes. En el caso de los turismos, existe un factor
adicional, que es la estrategia comunitaria de reducir las
emisiones de CO, en este tipo de vehiculos. Esta estrategia
esta basada en tres pilares, en concreto: informacion

al consumidor, medidas fiscales y los compromisos
voluntarios de los fabricantes de coches. Los fabricantes

se han comprometido a limitar las emisiones medias de
CQO, de los nuevos coches de pasajeros vendidos en la UE
a 140 g/km. Este objetivo se alcanzara en 2008 (ACEA —
Fabricantes europeos de coches) y 2009 JAMA y KAMA
— Fabricantes de coches Japoneses y Coreanos). Sin
embargo, este nivel de emisiones de CO,/km sigue estando
20 g por encima del objetivo de la UE que la Comisién
intenta cumplir mediante medidas fiscales y de etiquetado.
En el informe de progreso mas reciente, la Comision ha
subrayado la necesidad de que los fabricantes de vehiculos
realicen un esfuerzo adicional para cumplir con el objetivo
de 140g/km (CE, 2005d, véase el anexo Datos, Tabla 10).
Un motivo para esta falta de progreso es el aumento del
peso y de la potencia de los motores que se ofrecen en los
nuevos turismos. Sin embargo, hay estudios técnicos que
muestran que el objetivo de los 140g/km es alcanzable sin
comprometer la potencia de los motores (IEEP, 2005).

Con el fin de alcanzar el objetivo comunitario de los

120g de CO,/km, la Comision esta ahora estudiando las
opciones disponibles para reducir aiin mas las emisiones
de CO, de los coches de pasajeros. Este estudio esta basado
en una valoracion de los efectos y tendra en cuenta el
trabajo del grupo de alto nivel CARS21. En los ensayos de
eficiencia del combustible todavia no se han incorporado
otras emisiones adicionales de gases de efecto invernadero
realizadas por otros equipos y accesorios estandares de
los coches, tales como el sistema de aire acondicionado.

La Comision estd investigando también la posibilidad

de establecer procedimientos de medida para dichos
dispositivos.

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver
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Las nuevas tecnologias pueden reducir las emisiones y el consumo de combustible

Emisiones de CO, para los nuevos turismos

g CO,/km

Las emisiones de CO, correspondientes a los turismos
220

nuevos vendidos en los paises de la UE15 estan
disminuyendo. Las emisiones correspondientes a los
vehiculos de gaséleo han disminuido un 12,3% entre
1995 y 2003, y las emisiones de los coches de gasolina
se han reducido un 9,5%. En el afio 2003, la emision
media de CO, de todo el parque fue de 164 g/km,
frente a los 186 g de CO,/km en 1995 — una reduccion
cercana al 12% (véase el anexo Datos, Tabla 10 y
Figural4). Los datos preliminares correspondientes al
ano 2004 parecen confirmar esta tendencia, con fuertes
progresos para KAMA. Sin embargo, los fabricantes de
automoviles necesitan seguir avanzando para cumplir
con el objetivo propuesto para 2008/2009 de 140 g de 100 S

CO,/km. S SR R

Fuente: Comisidon Europea, véase también el apartado de - ACEA JAMA KAMA Total, UE15
metadatos.
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Nota: ACEA: Asociacién Europea de Fabricantes de Coches,
JAMA: Asociacion Japonesa de Fabricantes de Coches,
KAMA: Asociacion Coreana de Fabricantes de Coches,

Reduccion de la emision de particulas
(PM,,) g/kWh

Uno de los inconvenientes de la creciente cuota de los 0.8
vehiculos de gasoleo en el parque de turismos es el 0.71
aumento de la emision de particulas a la atmosfera.
La emision global de particulas sigue disminuyendo, 0.31 Interior (max.)

pero no asi los niveles de concentracion en el aire Interior (min.)

dentro de zonas urbanas. Existe, por tanto, la necesidad 02 '
de continuar trabajando para reducir ain mas estas 01 _;-\W == Ferrocarril
emisiones. El grafico muestra los limites acordados para Mercancias

las emisiones y su ajuste descendente en los préximos por carretera
anos para los modos de transporte de mercancias por
rutas fluviales.

Fuente: AEMA, véase también el apartado de metadatos.

Hibridos, hibridos enchufables y coches de 3 litros — una breve sinopsis

En los ultimos 10-20 afios, se han desarrollado y ensayado un gran nimero de diferentes tipos de disefios

de coche de baja energia. Al igual que los coches eléctricos, que sbélo estan presentes en un reducido sector

del mercado, la mayor parte de los coches de disefio acaban fracasando cuando salen al mercado. Uno de los
disefios de mayor éxito es el coche hibrido, que alcanza una eficiencia relativamente elevada en el consumo

de combustible combinando un motor (de gasolina) de elevada eficiencia con el empleo de baterias y un

motor eléctrico. Este sistema permite al motor utilizar su régimen mas eficiente. Ademas, la mayoria de los
coches hibridos incluyen un frenado de recuperacion. Esta situacion conduce a una reduccion en un tercio de

las emisiones de CO, en los ciclos estandares de ensayo. En los Estados Unidos, comienzan a aparecer coches
hibridos modificados (hibridos enchufables o p/ug-in hybrids). Cuentan con una bateria de mayor tamano y se
pueden recargar durante la noche. Por tanto, son basicamente coches eléctricos con un motor hibrido de reserva.
Estos coches pueden consumir mucho menos combustible, pero el rendimiento medioambiental dependera de

los efectos causados por la produccion de la electricidad consumida. También se pueden mejorar los sistemas
propulsores tradicionales, tal y como demostré la compafiia Volskwagen cuando introdujo en 1999 el primer
coche de 3 litros comercialmente disponible. Utilizando un motor de gasoleo optimizado y materiales mas ligeros,
el coche s6lo consumia 3 litros de gaséleo cada 100 km y emitia 81 g de CO,/km. Sin embargo, la empresa
Volkswagen detuvo la produccién del Lupo de 3 litros en junio de 2005 por una demanda insuficiente.

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver
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10 Las estructuras de los precios incorporan cada
vez mas los costes externos, aunque audn se
esta lejos de su incorporacion completa

Existen algunas iniciativas para hacer que las
estructuras de los precios se ajusten mejor a los
efectos externos del transporte. Sin embargo, los
precios del transporte estan generalmente muy por
debajo del nivel del coste social marginal. Este hecho
provoca un consumo excesivo de transporte. Es
necesario seguir mejorando su estructura de precios
para lograr un mayor equilibrio entre los beneficios y
los impactos negativos del mismo.

En los ultimos afos, algunos paises han implantado

un sistema de canones para camiones, que se

han diferenciado en funcién del rendimiento
medioambiental. Entre estos paises se incluye

Suiza (2001), Austria (2004) y Alemania (2005). En

la actualidad, la Republica Checa y el Reino Unido
también estan trabajando en planes para introducir
nuevos impuestos aplicables a la circulacion de
camiones. Sin embargo, los niveles de los cdnones de los
esquemas existentes siguen estando muy por debajo de
la infraestructura marginal y de los costes externos. En
el caso del trafico de turismos, son escasos los esquemas
que gravan con canones proporcionales al rendimiento
medioambiental, pero existen algunos ejemplos, tales
como el ensayo de imposicion por congestion realizado
en Estocolmo, que comenzd en enero de 2006 y la
ampliacion del area para la imposicion por congestion
en Londres.

En la aviacidn, las estructuras de los precios estan
adaptadas al rendimiento ambiental en algunas
ubicaciones. Heathrow y Gatwick siguieron a Suecia
al introducir canones por las emisiones realizadas en
despegues y aterrizajes. Sin embargo, estos nuevos
canones son, a diferencia de lo que ocurre en Suecia,
inferiores a los niveles de los costes externos. En
Holanda se han introducido nuevos impuestos
indirectos sobre carburantes en vuelos domésticos y
otros paises han expresado su deseo de llevar a cabo
planes similares. Mientras tanto, la Comision esta
trabajando en el desarrollo de planes para incluir las
emisiones de la aviacion internacional en la estrategia
impositiva sobre las emisiones en la Unién Europea
de gases de efecto invernadero. Este hecho constituiria
una alternativa a la tributacién de los carburantes
(véase el Apartado 3), que esta prohibida en la aviacion
internacional a través de acuerdos internacionales.

Para el caso del transporte de mercancias por carretera,
en la actualidad se esta modificando la directiva
«Eurovignette» (CE, 2003¢c) La intencion es determinar
ciertas reglas que definan las condiciones bajo las cuales
se pueden aplicar determinados canones y peajes a

los vehiculos pesados de transporte de mercancias en
relacion al uso de las carreteras.

Desde un punto de vista socioecondmico, la fiscalidad
optima incluiria todos los costes externos y de
infraestructura, pero un desenlace final mas probable
del procedimiento de co-decision es que la enmienda
solo permitira la introduccion de estructuras de canones
(no de niveles impositivos) que estaran mas en linea con
los efectos externos. Un punto crucial del debate es si los
ingresos deberian estar reservados para inversiones en
infraestructuras. Estos ingresos podrian conducir a mas
inversiones de las que se habrian realizado desde un
punto de vista del analisis social de su coste-beneficio.

En la propuesta de una directiva sobre impuestos
relacionados con los turismos, la Comisién propone
abolir el impuesto de matriculacion del vehiculo

y, durante el periodo de eliminacién progresiva,
diferenciar los impuestos en funcién de las tasas de
emision de CO, de los coches. Los impuestos anuales
de circulacién también deberian guardar relacion con
las tasas de emision de CO,. En diciembre de 2008, al
menos un 25% de los ingresos de cada uno de estos
impuestos debera corresponder a la tasa de CO,
emitido, cifra que se elevara al 50% al final del 2010 (CE,
2005e). Varios paises ya han tomado iniciativas en esta
direccion.

Los costes externos totales del transporte han sido
estimados en 650.000 millones de euros en el afio 2000
para los paises de la UE15, Suiza y Noruega. Esta cifra
equivale al 7% del PIB. Mas del 80% de estos costes
estan relacionados con accidentes, contaminacién
atmosférica y cambio climatico (véase el anexo Datos,
Figura 15). El ruido y la congestion del trafico pueden
también derivar en costes sociales importantes en
determinados casos. La carga de los costes externos y
de infraestructura la soporta toda la sociedad y no s6lo
los propios usuarios del transporte. «Precios justos y
eficientes», tal y como planteo6 la Comision (CE, 2001b),
significa que los usuarios del transporte deberan pagar
una cuota proporcional a los costes sociales marginales.
Este principio es «eficiente» porque los usuarios
tendran un incentivo (econdémico) para reducir los
efectos externos de sus desplazamientos, por ejemplo,
utilizando vehiculos relativamente limpios, seguros

y eficientes desde el punto de vista del consumo de
combustible, y «justo» porque el que contamina paga.
El principio de «precio justo y eficiente» también puede
derivar en una reduccion del volumen del transporte alla
donde su precio esté por debajo del coste real. La plena
internalizacion de los costes externos y de infraestructura
maximizara la contribucion del sistema de transporte

al bienestar de la sociedad, aumentando la eficacia del
mercado y proporcionando incentivos para reducir los
impactos medioambientales. Sin embargo, todo esto
puede ser considerado como «una espada de doble filo»
desde el punto de vista de la estrategia de Lisboa.

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver
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Canones relacionados con la distancia (2002)

Los canones relacionados con la distancia (impuestos
sobre combustibles y cargas fiscales sobre
infraestructuras) recaudadas sobre el transporte por
camion estan muy por debajo del coste externo marginal
minimo estimado para la mayoria de los Estados (la linea
roja de la figura) Esta estimacion minima se refiere a un
camién medio europeo en una carretera de buena calidad
(tasa baja de accidentes), en areas rurales (pocas personas
expuestas a los contaminantes). Los costes externos son
mucho mas elevados en las areas urbanas. Para el trafico
de turismos, los canones relacionados con la distancia
guardan una mejor proporcion con las estimaciones
minimas de los niveles marginales de costes externos,
pero adn asi estan muy por debajo de las estimaciones
media y maxima. Los niveles de canones no reflejan, en
general, los diferentes costes de las distintas Euroclases y
de las areas urbanas frente a las rurales. Para los turismos
de gasoleo, la diferencia existente entre el coste externo
marginal y los canones relacionados con la distancia es
generalmente superior que para los coches de gasolina
(véase anexo Datos, Figuras 16 y 18).

Fuente: AEMA, véase también el apartado de metadatos.

Canones de infraestructura para transporte
ferroviario de pasajeros (2003)

La implantacién de la directiva sobre canones de
infraestructuras en el sector ferroviario (CE, 2001d) no
ha concluido atin. Los canones difieren ampliamente en
los distintos paises de la UE en la mayoria de los paises,
los niveles de canones son bastante similares a los costes
externos para los trenes de pasajeros (la linea roja en la
figura indica la estimacidon media). Para el transporte de
mercancias (véase anexo Datos, Figura 17), los niveles de
canones son generalmente muy inferiores a la estimacion
media del coste externo marginal. A pesar de que los
costes externos marginales del transporte de mercancias
son sustancialmente mas elevados, los canones medios
sobre el transporte de mercancias son inferiores que

los correspondientes al transporte de pasajeros en

los Estados del oeste europeo. En los estados del este

de Europa la relacion del nivel de canones entre el
transporte de pasajeros y el de mercancias por ferrocarril,
guarda una proporcion bastante mejor con los costes
externos marginales relativos.

Fuente: AEMA, véase también el apartado de metadatos.

Canones relacionados con la distancia
para el transporte de mercancias por carretera.

Reino Unido
Francia |
Italia |
Alemania |
Portugal 7
Eslovenia |
Dinamarca i
Paises Bajos ]
Suecia
Finlandia
Hungria
Espafia
Irlanda
Austria
Bélgica
Eslovaquia
Republica Checa
Luxemburgo
Grecia
Polonia

0.00 0.05 0.10 0.15 0.20 0.25 0.30
Euros/vehiculo-km

[ ] canon de infraestructura .Impuestos sobre los combustibles

Francia |
Alemania |
Reino Unido |
Lituania |
Hungria
Italia
Polonia
Eslovaquia
Austria
Bélgica
Eslovenia
Portugal
Bulgaria
Letonia
Rumania
Paises Bajos
Republica Checa |
Dinamarca
Espafia |
Suecia |
Finlandia |
Noruega

i)

-UUUUUUUHHHHH

4 6 8 10
Euros/vehiculo-km

o
N

La repercusion de la subida del precio de los combustibles sobre el consumo de combustible

Las subidas de los precios del combustible con frecuencia parecen tener un efecto minimo sobre el consumo. Sin
embargo es importante distinguir entre efectos a corto y a largo plazo. Los efectos a corto plazo de una subida

de los precios del combustible sobre su consumo suelen ser limitados, ya que las personas suelen tener pocas
alternativas. Un aumento del 10% en el precio real del combustible conduce a una disminucién media de soélo el
2,5% en el consumo para los turismos durante el primer afio. Por otro lado, los efectos a largo plazo son mayores.
Las personas disponen de mas alternativas, por. elemplo, cambiar de trabajo o de casa y comprar un coche mas
eficiente desde el punto de vista del consumo. Este es el motivo de porqué un incremento de un 10% en los precios
del combustible conduce a un 6,4% de disminucion en el consumo de combustible una vez transcurridos cinco afios.
Unos precios elevados del combustible suponen un buen incentivo para mejorar la eficiencia de los nuevos coches
desde el punto de vista del consumo. Por ejemplo, entre 1980 y 1986 (un periodo con precios del combustible
relativamente altos), la eficiencia media de consumo de los nuevos turismos en los Paises Bajos mejord en un 11%
(para los de gasolina) y en un 14% (para los gasdleo), mientras que desde 1986 a 1997 (cuando los precios reales
fueron mucho menores) la eficiencia del combustible decrecié en algunos puntos porcentuales. Una comparacion
del crecimiento en el consumo y en el precio del combustible en los Estados miembros también apunta a una
correlacion entre estos dos factores (véase anexo Datos, Figura 18) (Goodwin et al., 2004).

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver
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Indicadores TERM

Los indicadores TERM llevan publicandose anualmente  themes.eea.eu.int/Sectors_and_activities/transport/
desde 2000, en funcion de los datos disponibles. En el ano  indicators). Cuando se definid el conjunto de indicadores
2000, los indicadores aparecieron solamente en el informe estaba previsto que a la larga se dispondria de datos en
TERM anual, pero desde entonces han sido publicados areas en las que en ese momento no existian. Por tanto,
de forma individual en el sitio web de la AEMA (http:// no todos los indicadores se han publicado todos los afos.

Indicador 2000 2001 2002 2003 2004 2005
TERM 01 Consumo energético final por modo de transporte + + + + + +
TERM 02 Emisiones de gases de efecto invernadero debidos al transporte + + + + +
TERM 03 Emisiones de contaminantes atmosféricos debidos al transporte + + + + + +
TERM 04 Incu[n_plimientos de los objetivos de la calidad del aire debido + + + + + +
al trafico
TERM 05 Riesgos y molestias debidas al ruido del trafico + +
TERM 06 Fragmentacion de ecosistemas y habitats debidas a las + + +
infraestructuras de transporte
TERM 07 Proximidad de infraestructuras de transporte a las zonas + +
protegidas
TERM 08 Ocupacion del suelo debido a las infraestructuras del transporte + + +
TERM 09 Accidentes debidos al transporte + + + + + +
TERM 10 Vertidos accidentales e ilegales de petrdleo en el mar + +
TERM 11 Residuos de petrdleo y neumaticos de los vehiculos +
TERM 12a Transporte de pasajeros + + + + + +
TERM 12b Distribucion modal del transporte de pasajeros por propdsito + + +
TERM 13a Transporte de mercancias + + + + + +
TERM 13b Distribucjén modal del transporte de mercancias por grupos de + + +
mercancias
TERM 14 Acceso a los servicios basicos + + +
TERM 15 Accesibilidad regional de mercados y cohesién + +
TERM 16 Acceso a los servicios de transporte + +
TERM 18 Capacidad de las redes de infraestructura + + + + + +
TERM 19 Inversiones en infraestructuras + + +
TERM 20 Cambio real del precio del transporte por modalidad + + + + +
TERM 21 Precios e impuestos de los carburantes + + + + + +
TERM 22 Impuestos y canones del transporte + + +
TERM 23 Subvenciones
TERM 24 Gastos en movilidad personal por grupo de ingresos + +
TERM 25 Costes externos del transporte + + + + +
TERM 26 Internalizacidn de los costes externos + + + + + +
TERM 27 Eficiencia energética y emisiones especificas de CO, + + + + +
TERM 28 Emisiones especificas + + + +
TERM 29 indice de ocupacion de los vehiculos de pasajeros + + + + +
TERM 30 Factores de carga para el transporte de mercancias + + + +
TERM 31 Uso de combustibles alternativos mas limpios + + + + + +
TERM 32 Tamafio del parque de vehiculos + + + + +
TERM 33 Edad media del parque de vehiculos + + + +
TERM 34 Proporcién del parque de vehiculos que cumple determinadas + + + + +
normas de emisiones
TERM 35 Aplicacion de estrategias integradas + + + +
TERM 36 Cooperacidn institucional + + +
TERM 37 Sistemas de seguimiento nacional + + + +
TERM 38 Aplicacion de EAE + + + +
TERM 39 Uso de sistemas de gestion medioambiental por parte de las +
empresas de transporte
TERM 40 Concienciacién publica + + +
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Metadatos e informacién complementaria sobre las figuras

Metadatos e informacion complementaria
sobre las figuras

Capitulo

Informaciéon complementaria

1.

Volimenes de transporte
de mercancias

Figuras primera y segunda

Fuente: AEMA, 2006, ficha técnica 13a, 2005 (basada en Eurostat, 2004). Los datos preliminares
a los que se 'hace referencia en el texto, pero que no se |nc|uyen en el grafico, son de la
Comision Europea, Direccion General de Energia y Transporte, enero 2006.

Nota: No existen datos para Malta y Liechtenstein. Los datos estan expresados en toneladas-km
y estan basados en el registro nacional de vehiculos para transporte por carretera y en
territorio nacional para vias fluviales y ferroviarias.

2 Volumenes de transporte  Figuras primera y segunda
de pasajeros Fuente: AEMA, 2006, ficha técnica 12a, 2005 (basada en Eurostat, 2005a).

Nota: Las cifras incluyen pasajeros-km para coches, trenes, autobuses y aviones. Los datos
abarcan 21 Estados miembros de la AEMA. Noruega, Rumanla Malta, Letonia, Liechtenstein,
Lituania, Chipre, Bulgaria y Estonia no estén incluidos debido a la carencia de datos. Los
datos han sido extraidos de diversas fuentes no armonizadas y tienen sélo una fiabilidad
aproximada. i
En la segunda figura, los datos sobre Alemania son de 1991 a 2002 y los datos de Turquia
son de 1992 a 2002.

3. Emisiones de gases de Figuras primera y segunda
efecto invernadero Fuente: AEMA, 2006, ficha técnica 02, 2005 (basada en AEMA, 2004c).

Nota: Los datos cubren los 31 Estados miembros de AEMA ademas de Suiza.

Las emisiones de CO, debidas a la aviacion (doméstica e internacional) en los paises de la
UE15 han crecido un’62% entre 1990 y 2003. Para la aviacién internacional, el crecimiento
en las emisiones de CO, en este periodo ha sido incluso superior (73%) (este hecho también
se menciona en CE, 2005g).

4  Emisiones nocivas Primera figura

Fuente: AEMA, 2006, ficha técnica 03, 2005 (basada en AEMA-CTE/CACC, 2004).

Nota: Esta figura no incluye el transporte aéreo y maritimo internacional. Las emisiones de azufre
del transporte maritimo internacional han aumentado de forma considerable:

Particulas en suspension = PMi
sustancias acidificantes = NOx, NMVOCs
precursores de ozono = SOx, NOx, NH:

Segunda figura

Fuente: AEMA, 2006, ficha técnica 04, 2005 (basada en los datos de AirBase, 2005).

Nota: Las barras representan la concentracion media anual en estaciones de seguimiento junto a
carreteras de alta densidad de tréfico. Las barras de error representan los valores medios
anuales mas elevados medidos en una estacidon de seguimiento. La linea a trazos representa
los valores limite anuales definidos para PMi(2005) y NO:(2010).

Cuadro de texto de la figura

Fuente: AEMA, 2005a.

5 Reparto entre Figuras primera y segunda

modalidades
- transporte de
mercancias

Fuente: AEMA, 2006, ficha técnica 13, 2005 (basada en Eurostat, 2004).

Nota: No se incluye a Liechtenstein debido a una carencia de datos.
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6 Reparto entre
modalidades - pasajeros

Figuras primera y segunda
Fuente: AEMA, 2006, ficha técnica 12, 2005 (basada en Eurostat, 2005a). Se han recibido datos
adicionales procedentes de Eurocontrol y se han utilizado en este texto.

Nota: Rumania, Bulgaria, Estonia, Malta, Liechtenstein y Chipre no estan incluidos debido a la
carencia de datos.

7 Azufre en combustibles y
biocombustibles

Primera figura
Fuente: CE, 2005f, Informe anual 2003.

Segunda figura
Fuente: EurObservER, 2005, ‘Biofuels Barometer’ (Barometro de los biocombustibles), Junio 2005.

Nota: Para los anos anteriores a 2004 se aplican los datos de los paises de UE15, para el afio
2004 se tiene en cuenta la produccidn de los paises de UE25. Sin embargo la produccién de
biocombustible en los 10 «nuevos» Estados de la UE es bastante limitada. La linea gruesa (en
119 PJ) representa el 1% de la energia del transporte por carretera en los Estados miembros
de la UE25 (AEMA, 2006, ficha técnica 31).

8 Tasas de ocupacién y
factores de carga

Primera figura

Fuente: AEMA, 2006, Ficha técnica 29, 2005 (basada en AEA, 2005; CBS, 2005; DfT, 2005a; MDCR,
2002; NS, 2004).

Segunda figura

Fuente: AEMA, 2006, Ficha técnica 30, 2005 (basada en DfT, 2005b; DS, 2005; CBS, 2005; AEA,
2005 y AEMA, 2005e).

Nota: Los factores de carga estan expresados como porcentajes de las toneladas-km disponibles,
incluyendo portes en vacio.

9 Nuevas tecnologias

Primera figura
Fuente: CE, 2005d

Segunda figura
Fuente: AEMA, 2005a.

10 Estructuras de precios

Primera figura

Fuente: AEMA, 2006, Ficha técnica 22, 2005 (basada en una adaptacién de instrucciones de red y de
busqueda de datos primarios de la CE).

Nota: Datos correspondientes al afio 2002 para paises seleccionados. Se indica el coste marginal
estimado en el mejor caso para un HDV (0,26 euros por vehiculo-km), el nivel en el peor
caso es muy superior (0,92 euros por vehiculo- km).

Heavy duty vehicle, HDV: vehiculo entre 3,5 y 40 toneladas.

Segunda figura

Fuente: AEMA, 2006, Ficha técnica 22, 2005 (basada en una adaptacién de instrucciones de red y de
busqueda de datos primarios de la CE).

Nota: Los datos son de 2003. La linea roja indica la estimaciéon media de los costes externos
marginales para un tren de pasajeros (2,28 euros por vehiculo-km).

Nota para ambas figuras:

Los niveles de costes marginales difieren para cada pais y dependen de la ubicacion, hora del
dia, normas de emisién y de ruido, etc. Como no se dispone de datos correspondlentes a los
niveles medios de los costes margmales en cada pais, se han utilizado los valores generales
para los casos mejor y peor (Infras/IWW, 2004; Infras, 2000).
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Anexo de datos

Tabla 1 Tendencias en toneladas-km y PIB en AEMA30, 1991-2003

AEMA30 i
oo (mlesqe AEMASOPIB  UEls(miles  UEISPIE  ueio(miles  prg yeso(miliones
toneladas- de f;;?ss) de de tol?;l)adas- de f;;%s) de toneladas-km) de euros de 1995)
km)
1991 6.670.630 1.271 6.221.955 197.966
1992 1.689 6.734.389 1.274 6.299.738 240 177.282
1993 1.698 6.720.270 1.261 6.270.995 240 179.396
1994 1.784 6.923.892 1.344 6.443.545 243 210.690
1995 1.942 7.113.583 1.440 6.596.931 281 231.490
1996 1.980 7.247.987 1.462 6.705.267 275 242.130
1997 2.066 7.440.792 1.518 6.871.994 299 253.649
1998 2.123 7.657.460 1.582 7.071.969 297 263.065
1999 2.152 7.866.188 1.625 7.276.133 293 271.950
2000 2.221 8.152.684 1.687 7.535.443 298 283.245
2001 2.228 8.279.706 1.704 7.661.956 295 289.858
2002 2.271 8.380.021 1.730 7.740.149 306 296.731
2003 2.282 8.462.978 1.713 7.800.308 324 307.729
Nota: UE10 hace referencia a los 10 paises que se unieron a la UE en abril de 2004; UE15 hace referencia a los 15 Estados que

eran miembros de la UE antes de abril de 2004. AEMA30 hace referencia a todos los paises que son miembros de AEMA salvo
Liechtenstein.

Fuente: AEMA, 2006, ficha técnica 13, 2005 (basada en Eurostat, 2004).

Tabla 2 Contenido de azufre en combustibles para diferentes aplicaciones y sectores

Contenido de azufre en

Sector ppm

Limite de fuel-oil para la marina 45.000
Fuel-oil de la marina, valores tipicos 29.900
Limite de gas-oil de la marina 15.000
Marina: Limite en la UE para uso en areas sensibles y en el transporte de pasajeros que 15.000
operen en lineas regulares hacia o desde puertos de la UE, 2006

Gas-oil de la marina, valores tipicos 7.300
Marina: Limite propuesto en el Parlamento de la UE para todas las aguas de la UE. 5.000
Limite de combustible en la aviacién 3.000
Combustible aeronautico, valores tipicos 400-600
Gasoleo usado en trenes y en maquinaria, limite actual de la UE 2.000
Gasoleo usado en trenes y en maquinaria, limite de la UE para el afio 2008 1.000
Limite para la UE para gasdleo de automocién antes de 2005 350
Limite para la UE para gasédleo de automocién en 2005 50
Limite para la UE para gasédleo de automocién en 2009 10

Fuentes: El dato del contenido maximo permitido de azufre para los combustibles marinos se ha extraido de (IMO, 1997) y de la Directiva
2005/33/CE (EC, 2005h). Los valores tipicos de los combustibles marinos provienen de (EMEP/Corinair, 1996). Los limites de azufre
en los combustibles navales provienen de la Directiva 2005/33/CE (CE, 2005h). El limite de azufre para el combustible aeronautico
y los valores tipicos provienen de «Ruta de vuelo hacia la excelencia» (IATA, 2001). Los limites actuales y futuros en automocién
provienen de la Directiva UE 99/32/CE (CE, 2005h) y de la Directiva 98/70/CE (CE, 1998).
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Tabla 3 Tendencias en las intensidades Tabla 4 Cuotas modales del volumen del
del transporte de mercancias en transporte de mercancias
los paises miembros de la AEMA (toneladas-km), 2003
(tonelada-km /1000 euros PIB)
Pais Carretera Ferrocarril Vias Volumen
Pais 1992 1995 2003 (%) (%) flugales  total (rones
Austria 153 228 270 de tolgr‘;')adas'
Bélgica 240 278 265 pustria 67 29 4 58,7
Bulgaria 3.614 4.009 1.404 Bélgica 77 11 12 66,1
Chipre - 154 153 Bulgaria 62 34 4 15,4
Republica Checa - 1.306 1.281 Chipre 100 0 0 1,4
Dinamarca 168 177 154 Republica 74 25 1 62,9
Estonia - 1.876 3.565 Checa
Finlandia 349 341 312 Dinamarca 92 8 0 25,0
Francia 190 196 184 Estonia 40 60 0 16,1
Alemania 181 198 207 Finlandia 75 24 0 41,1
Grecia 148 151 - Francia 79 18 3 258,5
Hungria - 694 605 Alemania 68 19 14 428,7
Islandia - 87 91 Grecia 98 2 0 22,2
Irlanda 136 120 170  Hungria 65 29 5 27,8
Italia 201 220 206  Islandia 100 0 0,6
Letonia 3.030 3.098 4,122  Irlanda 98 0 16,0
Liechtenstein - - - Italia 90 10 0 194,5
Lituania 2.617 2.537 3.067 Letonia 27 73 0 24,8
Luxemburgo 400 462 504 Lituania 50 50 0 22,9
Malta - - - Luxemburgo 92 3 10,5
Paises Bajos 327 333 297 Malta 100 0 3,7
Noruega - 109 136 Paises Bajos 67 4 29 114,6
Polonia - 1.157 907 Noruega 86 14 0 19,3
Portugal 234 252 297 Polonia 61 39 1 128,6
Rumania 1.751 1.737 1.656 Portugal 93 7 0 30,0
Eslovaquia - 2.810 1.365 Rumania 63 30 7 49,0
Eslovenia 395 416 389 Eslovaquia 61 37 2 27,4
Espafia 230 252 351 Eslovenia 59 41 0 8,0
Suecia 244 269 244 Espafia 94 6 0 204,3
Turquia - 934 968 Suecia 65 35 0 56,8
Reino Unido 192 202 172 Turquia 95 5 0 160,8
UE25 234 252 251 Reino Unido 90 10 0 186,1
AEMA30 251 273 270 UE15 79 14 6 1.713
UE10 - 1.213 1.051 UE10 60 39 1 324
UE15 202 218 220 UE25 76 18 6 2.037
AEMA30 77 17 5 2.282
Nota: AEMA30 se refiere a todos los paises miembro de la AEMA Nota: No se ha incluido el transporte de mercancias por barco ni
salvo Liechtenstein. por avion; los datos abarcan a todos los paises miembros
Fuente: AEMA, 2006, ficha técnica 13, 2005 (basada en Eurostat, de la AEMA salvo Liechtenstein.
2004). Fuente: AEMA, 2006, ficha técnica 13, 2005 (basada en Eurostat,

2004).
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Tabla 5 Resultados estimados del transporte de mercancias por mar para los paises de UE15 en
el afio 2003 (miles de millones de toneladas-km).

Internacionales entre paises

Nacionales Internacionales entre los Estados miembros miembros v no miembros de
de UE15 Y IR
174,7 780,7 5.708,5
Nota: Los voliumenes de transporte entre paises miembros de la UE y paises no miembros de la UE han sido divididos por dos para obtener

la cifra mostrada en la tabla anterior; la otra mitad se asigna a los paises que no pertenecen la UE.

Fuente: AEMA, 2006, ficha técnica 13a, 2005 (basada en Eurostat, 2005).

Tabla 6 Consumo energético final por sector para cada Estado miembro, 2002 (millones de tep)

Todos los Industria Domeéstico, Transporte Carretera Ferro- Aire Navegacion

sectores congsg_cio, carril interior
Alemania 210,5 55,6 90,7 64,1 55,0 1,9 7,0 0,2
Austria 23,9 6,4 10,3 7,2 6,3 0,3 0,5 0,0
Bélgica 35,8 12,7 13,5 9,6 8,0 0,2 1,3 0,2
Chipre 1,6 0,4 0,4 0,9 0,6 0,0 0,3 -
Dinamarca 14,7 2,9 7,1 4,7 3,7 0,1 0,7 0,1
Eslovaquia 11,1 4,3 51 1,7 1,7 0,1 - -
Eslovenia 4,6 1,3 1,9 1,4 1,3 0,0 0,0 -
Espafa 85,3 28,2 22,4 34,7 28,1 0,9 4,3 1,4
Estonia 2,6 0,5 1,4 0,7 0,6 0,1 0,0 0,0
Finlandia 25,5 12,1 8,9 4,5 3,8 0,1 0,5 0,2
Francia 151,3 36,9 63,0 51,4 42,8 1,3 6,5 0,8
Grecia 19,5 4,5 7,6 7,5 5,6 0,1 1,2 0,6
Hungria 16,5 3,7 9,3 3,5 3,1 0,2 0,2 0,0
Irlanda 11,0 2,2 4,4 4,4 3,5 0,0 0,8 0,0
Italia 124,5 38,9 43,3 42,4 38,1 0,9 3,2 0,2
Letonia 3,7 0,7 2,1 0,9 0,8 0,1 0,0 0,0
Lituania 3,9 0,7 2,0 1,2 1,1 0,1 0,0 0,0
Luxemburgo 3,7 0,9 0,7 2,1 1,7 0,0 0,4 -
Malta 0,4 0,1 0,1 0,3 0,2 - 0,1 -
Paises Bajos 50,6 13,7 22,4 14,6 10,7 0,2 3,4 0,3
Polonia 54,4 16,6 28,9 9,0 8,0 0,5 0,4 0,0
Portugal 18,3 5,8 5,4 7,1 6,2 0,1 0,7 0,1
Reino Unido 149,0 35,0 63,0 51,0 38,8 1,1 10,4 0,6
Republica Checa 23,8 9,7 9,0 5,1 4,7 0,3 0,2 0,0
Suecia 33,6 13,2 12,3 8,0 6,8 0,3 0,8 0,1
UE25 1.080,1 307,0 435,2 338,1 281,4 8,7 43,1 4,9
UE15 957,4 269,0 375,0 313,4 259,4 7,4 41,8 4,9

Nota: La navegacion interior incluye el cabotaje; no existen datos disponibles para Bulgaria, Rumania, Noruega, Liechtenstein, Islandia y

Turquia.

Fuente: DG de Transporte y Energia, 2004 (basado en datos de Eurostat).
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Tabla 7 Contenido en azufre de los combustibles de transporte por carretera basado en los datos
proporcionados por los puntos de contacto en los Estados miembros, 2005

Pais Gasolina Gasoéleo éSe aplican incentivos fiscales?
<50 ppm <10 ppm <50 ppm <10 ppm

Alemania 100 % 100 % si

Austria

Bélgica

Bulgaria Nuevos limites en el contenido

de azufre a partir del 1 de enero
de 2007; 50 ppm para gasolina y
gasoleo; desde el 1 de enero de 2009:
10 ppm para gasolina y petrdleo.

Chipre

Dinamarca 100 % 100 % si

Eslovaquia

Eslovenia 100 % 100 %

Espafia 100 % 12 100 % 12

Estonia

Finlandia 100 % 100 % si

Francia 100 % Algunos 100 % algunos

Grecia

Hungria 100 % 100 % si

Irlanda

Islandia 100 % <5% 100 % <5%

Italia 100 % 7-8% 100 % 7-8%

Letonia 100 % 100 %

Liechtenstein

Lituania 100 % 13 100 % 13

Luxemburgo

Malta 100 % 100 %

Noruega 98 % 99,50 % si

Paises Bajos

Polonia 96 % Algunos 88 % > 50 % Si, para gasoleo libre de azufre

Portugal Los limites en el contenido de azufre
son de aplicacidon desde el 1 de enero
de 2005: 10 ppm para gasolina de 98
octanos y 50 ppm para gasolina de 95
octanos y gasodleo.

Reino Unido

Republica Checa

Rumania

Suecia

Turquia

Nota: No se recibieron datos de otros Estados miembros.

Fuente: Recopilacion propia de datos, cuestionario enviado a los puntos de contacto nacionales.
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Tabla 8 Objetivos nacionales indicativos para biocombustibles y correspondiente consumo de
combustibles
Pais 2003 2003 2003 2005 2005 2006 2006
o Usodefle  Ueodefle b pwabol  pwebi parsbi
y gasoleo combustible combustible combustible combustible
(PJ) (PJ) (%) (PJ) (%) (PJ) (%)
Alemania 2.385 33,4 1,4 47,7 2,0 47,7
Austria 342 0,2 0,06 8,5 2,5 8,5
Bélgica 2 2,75
Chipre 25 0 0 -
Dinamarca 162 0 0 0 0 0
Eslovaquia 75 0,1 0,14 1,5 2,0 1,9 2,5
Eslovenia 57 0 0,7 1,2
Espafa 1.237 13,5 1,09 24,7 2,0 24,7
Estonia 39 0 0 0 0w 0
Finlandia 162 0,2 0,1 0,2 0,1 0,2
Francia 1.931 14,3 0,7 38,6 2,0 38,6 0,8
Grecia 233 0 0 1,6 0,7 1,6
Hungria 146 0 0 0,7 0,4-0,6 0,7
Irlanda 113 0 0 0,1 0,06 0,1 0,13
Italia
Letonia 42 0,1 0,3 0,8 2,0 1,1 2,75
Lituania ? ? ? 2,0 ?
Luxemburgo
Malta 6 0,0 0,02 -
Paises Bajos 429 0,2 0,04 0,2 - 8,6 2,0
Polonia 0,49 0,5 1,5
Portugal 306 0 0 3,5 1,15 3,5
Reino Unido 1.641 0,7 0,04 4,9 0,3 4,9
Republica Checa 233 2,8 1,2 2,8 - 8,6 3,7
Suecia 273 3,5 1,3 8,2 3,0 8,2
Total UE® 9.779 69 0,7 144 1,5 159 1,6
@) No es un objetivo, sino un valor esperado mencionado en el informe.
@) Excluyendo Bélgica, Italia, Luxemburgo, Lituania, Polonia y Eslovenia.
Los datos estan basados en los informes de los paises que fueron publicados antes de abril de 2005.
Nota: No existen datos disponibles de Bulgaria, Rumania, Turquia, Noruega, Islandia y Liechtenstein.

Fuentes: ECN, 2005; Comision Europea, 2005f; Bélgica, 2005; Polonia, 2005; y Eslovenia, 2005.
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Tabla 9 Factores de carga en el transporte aéreo de mercancias

Ano 1981 1983 1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Factor de
carga en % 49 51 58 54 45 51 54 51 64 54 58 53 54 60 56

Nota: Los factores de carga se calculan como un porcentaje de las toneladas-km disponibles en todos los servicios de carga utilizados en
la actualidad. Las cifras son medias para todas las empresas de transporte europeas para todos los servicios efectuados dentro de la
«Geografia Europea», un area que incluye, entre otros, la mayoria de los paises miembros de la AEMA.

Fuente: AEA, 2005.

Tabla 10 Emisiones medias de CO, de los nuevos turismos vendidos en los paises de la UE15

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

ACEA

Gasolina 188 186 183 182 180 177 172 171 170
Gasoleo 176 174 172 167 161 157 153 152 152
Todos los combustibles 185 183 180 178 174 169 165 163 161
JAMA

Gasolina 191 187 184 184 181 177 174 172 170
Gasoleo 239 235 222 221 221 213 198 180 177
Todos los combustibles 196 193 188 189 187 183 178 174 172
KAMA

Gasolina 195 197 201 198 189 185 179 178 171
Gasoleo 309 174 246 248 253 245 234 203 201
Todos los combustibles 197 199 203 202 194 191 187 183 179
Total, UE15

Gasolina 189 186 184 182 180 178 173 172 171
Gasoleo 179 178 175 171 165 163 156 157 157
Todos los combustibles 186 184 182 180 176 172 167 166 164

Fuente: CE, 2005d
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UE15 Crecimiento del transporte de mercancias (1991-2002) - crecimiento del PIB (1991-2002)
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Figural Correlacion entre el crecimiento del transporte de mercancias y el del PIB

UE15 Crecimiento del transporte de mercancias (1991-2002) - crecimiento del PIB (1991-2002)
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Nota: La figura muestra la correlacion existente entre el crecimiento econémico y el crecimiento del transporte de mercancias. Esta

correlacion es visible en la propia distribucion, pero también resulta claro que existe un rango relativamente amplio de diferentes
indices de crecimiento econémico que pueden conducir al mismo crecimiento en el volumen de mercancias transportadas.

Fuente: AEMA, 2006, ficha técnica 13, 2005 (basada en Eurostat, 2004).

Figura 2 Evolucion del volumen del transporte Figura 3 Los precios reales del combustible y
de pasajeros y del PIB en Alemania los volumenes del transporte se han
incrementado desde 1990

Volumen del transporte (millardos pkm)  PIB (millardos de euros 1995)

1.000 - 2200 Indice (valor 1990 = 1)
950 - r2.100 1,30 4
900 - 1,25 A
850 r2:000 1,20 -
800 - - 1.900 1,15 1
750 1,10 A
- 1.800 !
700 1 1,05 A
650 r1.700 1,00+
600 +————+———+—+——————+——+ 1.600 0,95 1
O NV D> P oA O L & & 0,90 T T T T T T T T T T T T ,
N M M M R MRS RS M MPAC RPN NN MW
997,999,999 9 .9 O OO O N IV P > P © N & O O > &
NONTNTNTNTNTNTNT NN Y T Y S MEPNS MO MRS M SIS MRS MRS RPN AIPC MR RN MM
N N N N N S A N I e Y
Transporte PIB Volumen del transporte (23 paises)
Nota: La figura muestra el Unico ejemplo de decrecimiento en el Precios reales del combustible (UE25)
volumen de pasajeros transportados (Alemania) a pesar de
contar con un crecimiento econdémico continuado aunque Nota: La figura muestra que la variacidn en los precios de los
modesto. combustibles no tiene un gran impacto en la evolucién de
. L, los volimenes de pasajeros transportados.
Fuente: AEMA, 2006, ficha técnica 12, 2005 (basada en Eurostat,
2005a, y EEA, 2005d). Los siguientes estados no se han incluido en los volimenes

de transporte: Rumania, Malta, Lituania, Letonia, Chipre,
Bulgaria, Liechtenstein y Estonia.

Fuente: EEA, 2006, Fichas técnicas 12 y 21, 2005 (basadas en
diferentes volimenes del boletin Oil publicado por la DG de
Empresa e Industria, Eurostat, 2005a, y AEMA, 2005d).
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Figura 4

Elasticidad de la demanda del
transporte con respecto al precio del
combustible

—_1

Precio del combustible

Emisiones de GEI derivados del
transporte en la AEMA31 (todos los
miembros de la AEMA salvo Chipre)
entre 1990 y 2002
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ejemplo, un aumento del 1% en el precio del combustible .. AC-24CC-1 - —— AELC-4
conduce a una disminucion a corto plazo del 0,1 % en el
pardmetro vehiculo-km. La disminucién a largo plazo es Nota La figura muestra el crecimiento en la emision de los gases
mayor, en concreto un 0,3% por vehiculo o un 0,29 % en 9 A ; X 9

- N de efecto invernadero para diferentes regiones europeas.
total. Con una tasa de ocupacion constante o en disminucion,
el volumen del transporte en términos de pasajeros-km Fuente: AEMA, 2006, ficha técnica 02, 2004 (basada en AEMA,
disminuye a la misma velocidad o de forma mas rapida, 2004c).
respectivamente. Este hecho significa que el volumen del NB: No se ha incluido el transporte internacional de
transporte de 1990 a 2002, tal y como se muestra en la figura mercancias por barco o avion.
anterior (con el incremento en los precios del combustible), AC-2+CC-1 representa a Bulgaria, Rumania y Turquia.
hubiera crecido incluso de forma mas rapida si los precios de EFTA-4 representa a Islandia, Noruega, Lichtenstein y
los carburantes se hubieran mantenido a un nivel constante. Suiza.

Fuente: Goodwin et al., (2004).

Figura 5 Correlacion entre el crecimiento del transporte de pasajeros y el del PIB
UE-15: crecimiento del transporte de pasajeros (1991-2002) — crecimiento del PIB (1991-2002)
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Nota: La figura muestra la correlacion existente entre el crecimiento econémico y el crecimiento del transporte de pasajeros. Esta
correlacion es visible en la propia distribucion, pero también resulta claro que existe un rango relativamente amplio de diferentes
indices de crecimiento econémico que pueden conducir al mismo crecimiento en el volumen de pasajeros transportados.

Fuente: AEMA, 2006, ficha técnica 12, 2005 (basada en Eurostat, 2005a, y AEMA, 2005d).
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Anexo de datos

Figura 7 Emisiones totales de NO, por modo, Figura 8 Emisiones totales de SO, por modo,
incluyendo transporte por barco y incluyendo transporte por barco y
avion (para todos los miembros de la avion (para todos los miembros de la
AEMA salvo Chipre) AEMA salvo Chipre)
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Nota: La figura muestra las emisiones totales de NO, por modo Nota: La figura muestra las emisiones totales de azufre por modo
de transporte en el area de la AEMA. El transporte por de transporte en el area de la AEMA. El efecto del uso de
carretera es, claramente, el mayor emisor pero también carburantes mas limpios en el transporte por carretera
es el modo que realiza mas progresos en la reduccion de resulta claramente visible, pero este avance se esta viendo
emisiones. compensado por el aumento de emisiones en el transporte
maritimo.

Fuente: AEMA, 2006, ficha técnica 03, 2004 (basada en AEMA-CTE/

CACC, 2004). Fuente: AEMA, 2006, ficha técnica 03, 2004 (basada en AEMA-CTE/
CACC, 2004).

Figura 9 Participacion actual de los distintos modos en el volumen de transporte de mercancias
(toneladas-km), UE25
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interiores, 5 %
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Nota: La figura muestra la distribucion del transporte de mercancias segun los distintos modos, incluyendo y sin incluir transporte fuera de
la UE.
Nota: En el grafico por sectores de la izquierda, el transporte de mercancias por mar incluye viajes domésticos e internos de la UE (datos

de 2001). El grafico por sectores de la derecha (datos de 2003) incluye ademas el transporte de paises de la UE a otros paises. En
este caso, la mitad de estas toneladas-km se ha asignado a la UE.

Fuente: AEMA, 2005a, Eurostat, 2005b.
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Anexo de datos

Figura 10 Numero total de vuelos IFR en la

Figura 12 Participacion de los modos de

transporte de superficie en el afio
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Nota: La figura muestra el nimero total de vuelos que se realizan
bajo las normas IFR (todos los aviones de pasajeros, salvo
los aviones muy pequefios). La figura muestra como se ha
incrementado el trafico desde el afio 2000. Después de un
breve descenso en el afio 2002, el nimero total de vuelos
en la zona euro ha aumentado en un 7% en el periodo
2002-2004. Aunque la figura no muestra el nimero de
pasajeros, se espera que éste también haya aumentado, ya
que los factores de carga han crecido en Europa.

Fuente: Eurocontrol, 2005.
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Figura 11 EIl volumen de pasajeros
transportados por ferrocarril Nota:
permanece aproximadamente estable
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Nota: La figura muestra el desarrollo en la cifra pasajeros
kildmetros en el sistema de ferrocarriles de la UE. El nivel
ha permanecido razonablemente constante (+/- 5%) en los
15 Ultimos afios

Fuente: UIC, 2005 y Eurostat, 2005a (25 paises; todos los paises

miembros de la AEMA excluyendo Turquia, Suecia,
Rumania, Grecia, Bulgaria y Liechtenstein); las diferencias
existentes entre ambas fuentes (2-3%) estan provocadas
por la diferencia entre los datos en «bruto» de la UIC y los
datos armonizados de Eurostat.

Transporte y medio ambiente: un dilema por resolver

La figura muestra la cuota de participacidén de cada uno de
los modos de transporte en superficie para el afio 2000,
incluyendo los modos no motorizados.

Los modos no motorizados combinados equivalen
aproximadamente a dos tercios de la cuota del transporte
por ferrocarril y, como tal, tienen una importante
contribucion a la distribucion modal de las areas urbanas.

AEMA, 2006, ficha técnica 12, 2005 (basada en Eurostat,
2005a, y AEMA, 2005d y CE, 2002).
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Anexo de datos

Figura 13 Emisiones globales de gases de efecto invernadero para diferentes tipos de
biocombustibles, comparados con el carburante de referencia.
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La figura muestra las emisiones de CO, para diferentes tipos de combustible. SME hace referencia a metal éter de girasol, que es

biodiésel. RME es similar para la semilla de colza. GTL hace referencia a Gas a liquido, que es un gasdleo sintético fabricado a partir
del gas natural. DME hace referencia al dimetil éter, que es un sustituto del petréleo. EtOH hace referencia al etanol, que es un
sustituto del petrdleo. DICI hace referencia a un moderno motor de gasdleo y DPF a un filtro de particulas. PISI hace referencia a un

motor de gasolina moderno.

Fuente: Concawe, 2004.

Figura 14 Comparacion de las normas internacionales de emision de gases de efecto invernadero
para los nuevos turismos.
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La figura muestra las normas de emisién o los acuerdos
establecidos en cada zona. Todas las normas se han
convertido al ciclo europeo para facilitar su comparacion. La
cifra del afio 2012 para la UE supone que se ha acordado el

objetivo de 120 g/km.

Las lineas punteadas indican normas propuestas. Las
normas no son siempre comparables directamente, ya que
cada pais utiliza diferentes medidas y ciclos de ensayo
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(por ejemplo, la UE utiliza gramos de CO,/km, mientras
que los EE.UU. define los estandares en términos de millas
por galdn). En este grafico, todos los estandares se han
convertido a gramos de CO,/km, de acuerdo con el nuevo
ciclo de conduccion Europeo (NEDC).

Fuente: ETT, 2004.
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Anexo de datos

Figura 15 Costes externos para los diferentes modos
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Nota: Las tres figuras muestran estimaciones de los costes externos de los distintos modos de transporte separados por categorias de
impacto. Las barras «mejor» y «peor» representan el uso del vehiculo en diferentes situaciones urbano/rural, trafico congestionado/
no congestionado.

Fuente: AEMA, 2006, Fichas técnicas 21, 22 y 25 (en base a los datos de Infras, 2000, y ECMT, 1998b).
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Anexo de datos

Figura 16 Canones relacionados con la distancia para los paises de la UE15 en 2002 (EUR/vehiculo-
km) y estimaciones minimas para costes marginales.
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Nota: Las cifras muestran los canones relativos a la distancia para los coches de gasolina y gasdleo en el afio 2002. Estos se pueden

comparar con las estimaciones minimas de los costes externos marginales (lineas en rojo).

La estimaciéon maxima de los costes marginales es considerablemente superior.

Los canones variables han sido calculados teniendo en cuenta las eficiencias del combustible en cada pais y los canones del
combustible. En estas figuras no se han incluido los peajes de Grecia debido a la carencia de informacion. Las estimaciones de los
costes marginales de los casos peor y mejor son 0,048 euros y 0,133 euros respectivamente para un coche de gasolina y 0,056 euros
y 0,163 euros para un turismo de gasdleo (véase AEMA, 2006, Ficha técnica 25 UE — Costes externos del transporte). Los valores
correspondientes al mejor caso se indican mediante una linea roja. Estas figuras son del afio 2002 debido a la ausencia de datos

estadisticos sobre volumen de trafico para afios posteriores.

Fuentes: Odyssee, 2003; Eurostat, diferentes volumenes; AEMA, 2006, ficha técnica 25 UE — Costes externos del transporte, 2005; y Asecap,

2005.
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Anexo de datos

Figura 17 Canones de infraestructuras
recaudados en el transporte de
mercancias por ferrocarril en paises
seleccionados en el aiio 2005

Eslovaquia | ]
Polonia | |

Letonia | |

Lituania |

Espafia |

Hungria |

Rumania ||
Bulgaria [ |
Republica Checa [ ]
Reino Unido | ]
Austria | ]
Dinamarca | ]
Finlandia | ]
Alemania [ ]
Eslovenia | ]
Italia | ]
Portugal | ]
Bélgica
Francia
Paises Bajos
Noruega
Suecia

0 2 4 6 8 10
Euros/vehiculo-km

Nota: La figura muestra los canones por infraestructura
recaudados en el transporte de mercancias por ferrocarril
en distintos paises. La estimacién media para el coste
externo marginal de un tren de mercancias es de 7,75
euros, valor que se indica mediante una linea roja.

Fuente: AEMA, 2006, Ficha técnica 22, 2005 (basada en una
adaptacion de instrucciones de red y de busqueda de datos
primarios de la CE).

Figura 18 Correlacion entre el crecimiento del consumo de energia del transporte por carretera y el
crecimiento de los precios del combustible.

Crecimiento del consumo de energia
del transporte por carretera 1991-2002
120

.Irla nda 1100

Portugal
[ ] L 80 Nota: La figura muestra el crecimiento en el consumo energético

del transporte por carretera en funcioén de la variacion
de los precios del combustible (en precios constantes) a
L 60 lo largo del periodo 1991-2002. Existe una clara relacién
entre la disminucion en el precio del combustible y el
elevado crecimiento del volumen del transporte. Este
hecho no implica en si mismo que las variaciones de los

®Espafia @ Luxemburgo
40
precios expliquen el desarrollo del volumen del transporte,

Grecia % . i . pero indica claramente que el precio juega, con total
. g“a_ oo @ Paises Bajos probabilidad, un importante papel.
Belgica & o . Reino Unido Fuente: Eurostat. 2005
Francia Dinamarca Alemgnia ° uente: urostat, a
. . e . . . Nota: Para los paises de la UE15, salvo Reino Unido, Dinamarca,
—30% -20% -10% 0% 10% 20% 30% 40 % Austria, Finlandia, Luxemburgo y Suecia, debido a una
carencia de datos sobre la proporcién de venta de gasolina
Evolucion del precio del combustible 1991-2002 y gasoleo.
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