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0. INTRODUCCION

En el presente documento se describe el modulo del sector del transporte, como
uno de los componentes de la Estrategia de Eficiencia Energética en Espafia 2004-
2012.

Desde el punto de vista del funcionamiento de las economias modernas, es
evidente que el transporte, y mas en concreto su eficiencia energética, es un
elemento fundamental para reflejar la capacidad y potencialidad de la economia
nacional. Este sector supone actualmente el 5,7% del PIB espafiol. Representa a
su vez un 40% del consumo energético, siendo estas previsiones de consumo
global substancialmente crecientes en valor absoluto, e influyendo seriamente
sobre los conocidos compromisos de Kioto, al representar el sector un 30% de las

emisiones de CO..

En este contexto es evidente que las Administraciones deben plantear como
objetivo clave desvincular el crecimiento del consumo de energia del crecimiento

de la economia, mediante una mayor eficiencia energética.

También sera importante, aunque a mas largo plazo, seguir las recomendaciones
derivadas de las cumbres europeas de Gotemburgo y Barcelona, entre otras, en
materia de movilidad y de acuerdo con la evaluacion del cumplimiento de los

objetivos de la presente Estrategia.

Aprovechando mejor los recursos (redes de infraestructuras, parque de
vehiculos,...) se evitaran "deseconomias” y pérdidas de competitividad, y se

generara un prolifico efecto multiplicador para la economia del pais.

Este documento, propone la implantacion de un conjunto de medidas para
conseguir un aumento de la eficiencia del consumo energético para los diferentes

modos (carretera, ferrocarril, aéreo y maritimo) mediante su implantacion
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conjunta, y aprovechando las sinergias existentes entre ellas. Ademas, se realiza
una modelizacion de la evolucién del consumo en el escenario de aplicacion de las
medidas (escenario eficiente), comparando los resultados con los obtenidos para
el escenario tendencial, demostrando claramente la positiva repercusion de las
medidas. Asimismo, se efectla una estimacion de sus costes de implementacion

para alcanzar los objetivos esperados.

Con la aplicaciobn de las medidas propuestas, se conseguird una reduccién
significativa de los impactos ambientales del sector transporte. Sin embargo, para
lograr todos los compromisos y objetivos medioambientales de nuestro pais
derivados del consumo de energia, podria ser necesario otros instrumentos para

reducir todavia mas el impacto sobre el medio ambiente.

El presente documento esta estructurado en seis capitulos y se basa, entre otras
fuentes, en el Libro Blanco de los Transportes de la Comisién Europea, en el Libro
Verde de los Transportes en Espafa, el Libro Verde de la Seguridad en el
Abastecimiento Energético de la Comisiébn Europea, los informes anuales del
Ministerio de Fomento, y el estudio “El Sector Transporte en Espafia y su
Evolucién: Horizonte 2010” realizado por la Universidad Politécnica de Madrid y

financiado por el Ministerio de Ciencia y Tecnologia.

Tras la introduccion del documento, se incluye un capitulo sobre la caracterizacion
del sector transporte en Espafa. Este capitulo proporciona, en primer lugar, una
vision plurifacética de su evolucion en la década de los noventa, para cada uno de
los modos carretera, ferrocarril, aéreo y maritimo- tanto en ambito urbano como
en interurbano. A partir de esta informacion, se ha llevado a cabo un diagnoéstico
de la situacién, y se exponen las razones por las que es necesario elaborar una
Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética para el Sector Transporte en nuestro

pais.

En el capitulo segundo se plantean los escenarios base y de eficiencia energética,

como objetivo de la Estrategia. Mediante la utilizacion de un modelo de calculo se
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procede, a continuacién, a una prospectiva de la evolucion de la movilidad para el
escenario base hasta el afio 2012 y para el escenario de eficiencia tanto en

movilidad como en consumo de energia, para ese mismo afio.

A continuacién se analizan los obstaculos que impiden alcanzar los objetivos de
eficiencia energética planteados, por lo que se hace necesario la implementacion

de una estrategia de actuacion mediante las medidas adecuadas.

El siguiente capitulo versa sobre la propia Estrategia de Eficiencia Energética.
Define los tipos de medidas posibles y las hipdtesis de célculo del escenario
eficiente para el afio 2012, comparandolo con el escenario base. Se incluye en
este capitulo una evaluacion conjunta de las medidas y de los instrumentos
utilizados para su implementacion, y se realiza un andlisis de la aplicacion de las
medidas clave seleccionadas, que configuran el escenario de eficiencia, y de los

instrumentos necesarios para llevarlas a cabo.

En el capitulo cinco se cuantifican, en ahorros energeéticos y costes econdémicos,
cada una de las medidas, en funcion de los instrumentos de implantacion de la

Estrategia.

En el capitulo seis se hace referencia a las experiencias internacionales relevantes

gue se han tenido en cuenta para elaborar la Estrategia.
Por ultimo, se incluye un capitulo en el que se destacan las conclusiones mas

relevantes de la Estrategia en el sector del transporte, y un anexo con el listado

de las fuentes consultadas.
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1. CARATERIZACION DEL SECTOR

1.1. Evolucion del sector transporte

1.1.1. Introduccién

Es evidente que bajo el punto de vista del funcionamiento de las economias
modernas, el transporte, y mas en concreto su eficiencia, es un elemento

fundamental que refleja la capacidad y la potencialidad de la economia nacional.

Sin embargo se halla ante una contradiccion permanente, entre una sociedad que
demanda mayor movilidad y simultdneamente soporta cada vez menos sus costes
negativos: la congestion de algunas redes, el deterioro del medio ambiente, el
consumo de energia y la mediocre calidad de las prestaciones que ofrecen algunos

servicios de transporte.

Frente a una demanda de transporte cuyo aumento supera el crecimiento de la
economia, tanto a nivel nacional como de la Union Europea, y que se calcula para
2010 en un 38% para las mercancias y un 24% para los viajeros, la respuesta no
puede ser tan soOlo la construccion de nuevas infraestructuras y la apertura y
liberalizacion de los mercados. Un sistema de transporte moderno debe ser
sostenible desde un punto de vista econémico, social y medioambiental, y ante la
aceleracion de la demanda de movilidad en nuestra sociedad, que conllevara un
crecimiento del consumo energético, es fundamental establecer ideas o pautas de
consumo que incrementen la eficiencia energética para, de este modo, reducir la

dependencia del petréleo sin limitar el incremento de la movilidad.

En particular, seréd el sector de la carretera que se analizar4d con mayor detalle
debido a su mayor importancia en términos de participacion modal, consumos,
alcance fiscal y externalidades, tanto en el caso de trafico de pasajeros (vehiculo

privado y transporte publico), como de mercancias.
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1.1.2. El transporte como elemento impulsor del desarrollo econémico

El transporte, y en concreto las infraestructuras, constituyen elementos esenciales
de la politica econdmica al contribuir de manera eficaz al desarrollo econémico y
social, a la vertebracion del territorio, a la integraciéon y cohesion del espacio,
tanto a nivel nacional como regional y comunitario, y a la mejora de las
condiciones de accesibilidad e las areas mas deprimidas o alejadas a las mas
desarrolladas o centrales. Asi pues transporte y desarrollo econémico estan

intimamente ligados.

Teniendo en cuenta esta consideracion, la relacién del transporte con la economia
nacional puede medirse mediante su participacion en el valor afadido bruto -
participacion en el PIB-, en la poblacion activa ocupada en el sector y en las

inversiones realizadas por las Administraciones Publicas.

Aportacion al PIB del sector transporte y de sus distintos subsectores

Numerosos estudios han demostrado la relacién existente entre la demanda de
transporte y el valor del Producto Interior Bruto, y por tanto resulta conveniente

delimitar cual es la participacion de dicho sector.

Su contribucion al PIB, en términos de valor afiadido, ha venido oscilando a lo
largo de los ultimos afios en torno al 5,7%, lo que pone de manifiesto la
importancia que mantiene el sector en el conjunto de la economia nacional y su
capacidad de generacion de renta. Cabe destacar la importancia relativa que tiene
el transporte por carretera que participa en el Valor Anadido del sector con un
porcentaje del orden del 55% que, al igual que en el caso anterior, se ha
mantenido practicamente constante en los ultimos afios. No ha ocurrido otro tanto
con el ferrocarril cuya participacion ha ido disminuyendo progresivamente como
consecuencia de la paulatina reduccién de los traficos ferroviarios. Asimismo se

debe destacar también la importancia de los servicios anexos al transporte, que
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vienen a representar una cifra que se encuentra en torno del 21% del VAB total

del sector transporte.

Hay que dejar constancia, no obstante, de que la cifras anteriores, que coinciden
con las que se dan en la mayoria de los paises comunitarios, no ponen de
manifiesto la verdadera dimensién e importancia que tiene el sector, ya que solo
tiene en cuenta lo que es el transporte como sector productivo o comercial, no
incorporando la parte correspondiente al sector transporte como sector
consuntivo, es decir el transporte de mercancias por cuenta propia o el de viajeros
en automoviles. Algunas estimaciones realizadas, no incluidas en las estadisticas

oficiales, cifran en un 7% u 8% la contribucion total del sector transporte al PIB.

Efecto Multiplicador

Otro efecto a considerar es el de las rentas generadas en los procesos de
produccion, tanto en lo que se refiere a la construccion de las infraestructuras y
equipos de transporte como a la prestacion de los servicios, que ejercen un
destacable efecto de "arrastre” en los restantes sectores economicos a través del
efecto multiplicador, obtenido en el analisis de las tablas Input-Output, lo que
repercute positivamente en el crecimiento del PIB. Diversos estudios realizados
ponen de manifiesto que los valores del efecto multiplicador a lo largo de los
Gltimos afios no presentan apenas variaciones, oscilando entre 1,7 para el
transporte por carretera y el 2,5 para el sector ferroviario, pasando por el

transporte aéreo y maritimo con valores del 1,8 y 1,9 respectivamente.

En lo que respecta a la construccion de infraestructuras, el efecto multiplicador, de
acuerdo con las tablas Input-Output, puede estar comprendido entre 1,8 y 2,0, lo
gue significa que una inversion en infraestructuras origina en el sector productivo
rentas por un montante equivalente, aproximadamente, al doble de la inversién y
un aumento similar de la produccién del pais, como consecuencia de la propension

marginal al consumo.
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Empleo

Otro indicador de la importancia econémica del sector transporte es el empleo que
es capaz de absorber (empleo directo), por una parte, y de generar en otros
sectores relacionados con la prestacion de los servicios o la construccién de
infraestructuras o equipos de transporte (empleo inducido), por otra. Aunque es
dificil de precisar d volumen de empleo existente en la actualidad en el sector,
principalmente el empleo inducido, las estimaciones realizadas permiten cifrar el
empleo directo en torno a 650.000 empleados (aproximadamente un 4,5% del

total de poblacion activa en Espafa) y en otra cifra similar el empleo inducido.

Proporcion de la poblacion activa del sector transporte sobre el total.
2000

O Resto sectores
95,5%

Sector transporte
4,5%

Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracion propia.

A su vez, y por otro lado, la inversion en infraestructuras contribuye de forma
eficaz, principalmente durante la fase de construccion, a la creacion de empleo,
pudiendo estimarse con caracter general que se genera un nuevo puesto de
trabajo por cada 30.000 a 50.000 Euros de inversion, dependiendo del tipo de

obra de que se trate.

Tanto en el caso de la poblacién activa dedicada a la carretera (“otro tipo de

transporte terrestre”) como al modo aéreo, se han tenido crecimientos
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significativos a lo largo de la ultima década; si bien en este ultimo caso los
crecimientos relativos han sido mucho mayores. En cuanto al modo maritimo y
ferrocarril, los valores han tendido a decrecer, especialmente en el segundo. No
obstante, la poblacion activa relacionada con el transporte por carretera
representa en todo momento la hegemonia en el total del sector, y en cualquier

caso el crecimiento de la poblacion activa en el sector ha sido la tonica.

Por otro lado, resulta también destacable que el transporte terrestre aporta la
mayor parte de los empleos generados, aproximadamente un 68%. En ellos la
cifra correspondiente al ferrocarril ha ido disminuyendo progresivamente hasta el
6,3% en 2000, mientras que la carretera se mantiene en el mismo orden de
magnitud. En cuanto al transporte maritimo, las cifras son mucho menos
significativas oscilando en torno del 2,5 a 3% en los ultimos afios. No ocurre asi
con el sector aéreo que ha ido ganando participacion hasta situarse en el 7,4% en
2000. Destaca, asimismo, la participacion de las actividades anexas a los

transportes, que disponen de mas de un 15% de la participacion.

Inversion Publica

En el caso de la relacion de la inversion publica y el sector transporte, basta citar
los numerosos estudios e investigaciones realizados a nivel mundial - incluso asi lo
recoge el antiguo Plan Director de Infraestructuras (PDI) 1993-2007- que ponen
de manifiesto la estrecha correlacion que existe entre la inversién publica y la
productividad del sector privado. Segun el modelo utilizado por el, entonces,
Ministerio de Economia y Hacienda, la elasticidad de la productividad/inversiéon o
stock de capital publico en Espafia es del orden de 0,23, y si se trata de la
inversion en infraestructuras de transporte, de 0,18 (0,16 para el caso de las
carreteras), lo que quiere decir que un aumento de la inversion en infraestructuras
del 100% provocaria un incremento de la produccion del sector privado del 18%.
Estas cifras son incluso superiores en otros paises, donde la elasticidad llega a

sobrepasar el valor de 0,30. Asimismo, se ha podido comprobar que contribuye
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positivamente a disminuir los costes de produccion y transporte, mejorando las

condiciones de competitividad.

Los modelos econométricos del tipo Cobb-Douglas desarrollados por Ashauer a
finales de la década de los ochenta para seleccionar y estudiar la incidencia de las
variables mas significativas y explicativas de la productividad, llegan a resultados
analogos a los anteriormente expuestos, confirmando la estrecha correlacion que
existe entre los niveles de inversidn publica, principalmente en el caso de las
infraestructuras, y la productividad, pudiendo considerarse al capital publico como

un nuevo factor de produccion a afiadir a los clasicos, capital y trabajo.

En la siguientes tabla y figura, se puede observar la evolucion de las inversiones
llevadas a cabo en Espafia en la pasada década. Las cifras han ido creciendo,
aunque destaca el valor de inversion en carretera, que en 2000 lleg6 a los 4.738
millones de euros. Por otro lado, es muy significativo el crecimiento de la inversion
en ferrocarril, que en 2000 llegd a los 1.966 millones de euros, fundamentalmente
a partir del crecimiento en la inversion para el ferrocarril de alta velocidad. En
cuanto al transporte maritimo, el total de inversiones ha ido creciendo también
hasta situarse en los 507 millones de euros en 2000, cifra similar a la del
transporte aéreo que supuso 553 millones. No obstante, el mayor crecimiento en
las inversiones se ha producido en el transporte urbano, que en 2000 asciende a
700 millones de euros, de los que la mayor parte ha ido a parar a la inversion en
el transporte metropolitano (el 89,7%), fundamentalmente en nuevas

infraestructuras.
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Evolucidén de las inversiones realizadas segun modos de transporte

(miles de millones de euros)

CONCEPTO 1990 1995 1998 1999 2000
TRANSPORTE POR CARRETERA

Infraestructura (2) 3.608 4.167 4.731 4.247 4.738
[TRANSPORTE FERROVIARIO (3) 1.485 962 1.027 1.520 1.966
-RENFE 918 440 376 485 506
Infraestructura 533 205 249 309 344
Material Movil 386 235 127 176 163
-FF.CC. de via estrecha 100 134 127 165 180
Infraestructura 62 55 33 100 128
Material movil 38 79 43 65 52
-D. G. de Ferrocarriles 466 388 226 288 354
-Gestor de Infraestructuras ferroviarias

GIP) -- -- 297 582 026
[TRANSPORTE POR TUBERIA 172 222 246 887 350
Oleoductos 46 7 7 13 23
Gasoductos 126 215 239 874 327
TRANSPORTE MARITIMO 348 404 457 520 507
Infraestructura (4) 228 384 446 506 494
Otras inversiones (5) 120 20 11 14 13
TRANSPORTE AEREO (6) -- 490 513 500 553
Aeropuertos -- 458 450 421 460
Navegacion aérea -- 32 62 79 93
[TRANSPORTE URBANO 120 143 729 461 700
-Metropolitanos 81 102 629 423 628
Infraestructura (7) 31 94 498 360 587
Material movil (8) 50 7 131 63 41

- Transporte colectivo de superficie (9) 39 42 100 38 73
Material movil 33 25 38 24 57
Maquinaria, instalaciones y utillaje 3 3 3 7 5
Mobiliario, enseres y otras inversiones 3 3 5 7 10

(1) Cifras provisionales. (2) Incluye inversiones y gastos de conservacion realizadas por la Direccion General

de Carreteras, Diputaciones Provincial,

E4 — Sector transporte — 5 de noviembre de 2003

14




(2)Cabildos Insulares, Comunidades Auténomas y Sociedades Concesionarias de Autopistas de Peaje. (3) No
incluye las inversiones realizadas por las Direcciones Generales de Transportes de las correspondientes
Comunidades Auténomas. 4) Hasta 1992, comprende las inversiones de Puertos Auténomos, Juntas de
Puertos y Comisién Administrativa Juntas de Puertos. A partir de 1993, comprende Autoridades Portuarias y
Puertos Menores de Comunidades Auténomas. (5) Hasta 1992 comprende la inversién en Costas y Sefiales
Maritimas. A partir de 1993 comprende las inversiones de la Direcciéon. General de la Marina Mercante, y la
Sociedad Estatal de Salvamento y Seguridad Maritima. (6) Inversiones de AENA. (7) Comprende las
Inversiones de las Comunidades Auténomas en Infraestructura (Madrid y Barcelona). (8) Comprende las
inversiones de las respectivas sociedades. (9) Incluye s6lo Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla y Zaragoza.

Fuente: Ministerio de Fomento

Evolucién de las inversiones realizadas segun modos de transporte

(miles de millones de euros)

473 474
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|5 CARRETERA B FERROCARRIL 0 MARITIMO ® AEREO |

Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracion propia.

En la siguiente figura podemos observar la evolucién de la participacion de las
inversiones realizadas en los modos carretera, ferrocarril, maritimo y aéreo en %
PIB. La tendencia de la inversion publica y, en concreto de la inversion en
infraestructuras, en términos de participacion en el PIB, fue de un descenso
paulatino a lo largo de la década de los noventa, con una cierta recuperacion a
partir de 1997, como consecuencia del cambio de politica introducida por el nuevo

Gobierno y la apertura hacia nuevas fuentes de financiacién y de participacion
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publico-privada. Destaca pues el crecimiento de la participacion del ferrocarril, que

pasa a ser del 0,14% en 1997 al 0,32% en 2000.

Evolucion de las inversiones realizadas en distintos modos (26PI1B)

2,00
G_/E\E;:I
160 \
1,20 ——— \E//E\E/‘EI
%PIB
/‘\
0,80 —— =
0,40 W\w
0,00 T T T T T T T T T T
o - N [32] < [Te) © N~ [ee] (o2 o
[«2] [«2] [«2] (2] (2 [«2] [«2] [«2] (2] (2 o
[« (2] (=] ()] [} [« (2] (=] ()] [} o
— — — - — — — - - — N
—e— Carreteras —ws—Ferrocarriles Maritimo Aeropuertos ——total agregado

Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracién propia

1.1.3. Situacién actual de la movilidad en Espafia

En este &mbito, se va a realizar un recorrido por el contexto actual de los
diferentes modos de transporte. En cualquier caso, y previamente a llevar a cabo
un enfoque mas especifico y profundo, resulta conveniente situar el contexto

general de los diferentes modos.

Hoy en dia existe un fuerte desequilibrio en la participacion de los diferentes
modos de transporte en la movilidad total de viajeros y mercancias. Ello implica,
en términos generales, que el sistema de transporte no es eficiente en su
conjunto. Unos modos estan sobreutilizados, como la carretera -con fenomenos de
congestion y considerables efectos externos-. Otros, como el ferrocarril y el
transporte maritimo, estan infrautilizados. En este sentido, la Politica Comun de
Transportes, orientada, entre otros aspectos, al incremento de la cohesion

territorial y al desarrollo integrado y coordinado de los diferentes modos de
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transporte, representa una oportunidad de reasignacion modal de la imparable

movilidad que contribuya a un sistema de transporte mas eficiente.

1.1.3.1. Movilidad Urbana

Una de las mayores carencias de la informacion estadistica disponible es la relativa

a los tréaficos urbanos, tanto de personas como de mercancias.

En Espafa el numero total de viajeros en el transporte publico urbano ha crecido
entre 1990 y 2000 un 15,6% (considerandose tan solo metro y autobus),
los cuales 1.738 millones

situdndose en la cifra de 2.551 millones, de

corresponden a desplazamientos en autobus y 813 millones en metro.

Viajeros en metro y autobus (millones de personas)

ARO 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Metro 695,6 645 693,6 723,3 767 818 813,3
Autobus (1512 1766 1792 1768 1789 1680 1738
Total 2207,6 2411 2485,6 |2491,3 (2556 2498 2551,3

Fuente: Ministerio de Fomento

A continuacién, se muestra en la figura, la evolucién reciente del niumero de
viajeros que utilizaron el transporte colectivo de superficie en algunas ciudades
espafolas relevantes. En todas ellas se produce un crecimiento del nimero de
viajeros entre 1990 y 2000, Asi pues Madrid esta a la cabeza en cuanto al nUmero
de viajeros, situandose en 2000 en la cifra de los 531 millones anuales. En cuanto
a Barcelona, supera en el mismo afio la cota de los doscientos millones de
viajeros, situandose en los 203 millones. Por otro lado Valencia y Zaragoza se
encuentran en cifras ligeramente por encima de los cien millones. Sevilla se
mantiene en los 90 millones de viajeros anuales. En cualquier caso los mayores
crecimientos se registran en Zaragoza y Madrid, siendo éstos del 28% y 20%

entre 1990 y 2000 respectivamente.

E4 — Sector transporte — 5 de noviembre de 2003 17




Transporte colectivo de superficie. Viajeros transportados al afio

(millones)
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Fuente: Ministerio de Fomento

En cuanto al transporte en ferrocarril metropolitano, existente en las ciudades de
Madrid, Barcelona y Bilbao, presenta en las tres ciudades indices de crecimiento
en los ultimos afios como se puede observar en la siguiente figura. Madrid, que
cuenta con una de las mas extensas redes de metro en Europa, se sitUa también a
la cabeza, con la cifra de 525 millones de viajeros anuales; cifra muy similar a la
gue se registra en el transporte colectivo de superficie en la capital. En el caso de
Barcelona, el niumero de viajeros en este modo supera al del transporte de
superficie en setenta millones, situdndose en 273 millones anuales. En cuanto a

Bilbao, la Unica linea existente alcanza los 54 millones de viajeros al afio.

E4 — Sector transporte — 5 de noviembre de 2003 18




Transporte en ferrocarriles metropolitanos.

Millones de viajeros transportados al afio
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Fuente: Ministerio de Fomento

No obstante, si bien se puede disponer de datos de explotacién de las empresas y
consorcios de transportes en las diferentes ciudades, no ocurre asi la hora de
obtener datos de movilidad wurbana en su totalidad, incluyendo los
desplazamientos en vehiculo privado, presentandose grandes dificultades dada la
imposibilidad de levar a cabo campafas de recopilacion fiables y completas. Se
presenta, a continuacion, una estimacion de los traficos urbanos a partir del
consumo global de combustible, los recorridos efectuados en la red aforada y la

composicion del parque de vehiculos en el periodo 1990-1999:
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Estimacion de la movilidad urbana de viajeros y mercancias (millones)

ANO

1990 1991 (1992

1993

1994

1995 (1996 (1997

1998

1999

Viajeros-km (31.936(31.028(45.498/44.640

40.461[51.41545.023(56.244162.072

66.788

Toneladas-km41.522(37.805(37.950(34.724

42.271143.544/40.375/42.76345.553

47.547

Fuente: Elaboracion propia

A partir de estas estimaciones, se puede considerar que la movilidad urbana de
pasajeros ha crecido aproximadamente un 108% entre 1990 y 1999, ralentizado
en los primeros afos el crecimiento por causa de la crisis econdmica en la que se
encontraba el pais. Por otro lado el crecimiento de la movilidad de mercancias
acusé mas aun estas circunstancias, y solo se recuperé a partir de 1994, creciendo

finalmente en un 14% en la mencionada década.

1.1.3.2. Movilidad interurbana

Transporte interurbano

La evolucion de la movilidad total en Espafia se expone en las siguientes tabla y
figura. Aunque se reflejan los datos de 1998 en adelante, éstos no son
comparables con los de afios anteriores, debido a que estan referidos a los méas de
160.000 kilometros gestionados por el Estado, Comunidades Auténomas y
Diputaciones, mientras que los datos de los afios anteriores estaban referidos a la

Red de Aforos, o antigua Red de Carreteras del Estado.

E4 — Sector transporte — 5 de noviembre de 2003 20




Evolucion de la movilidad total interurbana. Anos 1981-2000

ARO 1981 1982 (1983 (1984 (1985 (1986 [1987 (1988 [1989 (1990
v-km 184.341 |182.922 |175.587 |165.813 |176.822 |188.392 [199.285 [210.969 ([221.445 ([234.238
t-km 148.203 |147.826 |151.105 |150.694 |159.511 |159.863 [171.629 (185.461 (197.230 [199.967
ANO 1991 1992 (1993 (1994 (1995 (1996 |1997 (1998 [1999 [2000
v-km 244.920 |258.530 [265.105 [272.788 [277.751 ([285.140 (303.803 ([379.311 [364.179 [382.416
t-km 207.622 |208.223 |206.738 [219.376 ([237.527 ([242.044 ([251.940 ([279.724 [284.096 [320.510

Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracién propia.

En el periodo 1981-2000 el crecimiento ha sido de aproximadamente el 110%, con
valores similares de crecimiento tanto para viajeros como para mercancias. No
obstante si se consideran ambas décadas de los ochenta y de los noventa por
separado, el crecimiento fue menor en la primera, en torno del 30%, mientras que

en la segunda oscil6 levemente por encima del 60%.

Evolucién de la movilidad interurbana total en Espafia
(millones de unidades-km). Afios 1990-2000
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Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracion propia.
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La evolucién del transporte interurbano de viajeros y mercancias en Espafia,
segun modos de transporte, se puede analizar desde la doble perspectiva del
crecimiento y del reparto modal. Los datos de movilidad interurbana
correspondientes al afio 2000, tanto para viajeros como para mercancias, se

presentan en la siguiente tabla:

Movilidad interurbana por modos de transporte en el afio 2000

10° Viajeros-kilémetro 10° Toneladas-kilémetro
CARRETERA 344.492 263.827
FERROCARRIL 20.126 12.167
MARITIMO 1.393 37.050
AEREO 16.405 97

Fuente: Ministerio de Fomento

En cualquier caso, a continuacion, se hace un estudio pormenorizado de ambos

tipos de movilidad:

Viajeros
En movilidad interior, el trafico por carretera, expresado en viajeros-kilometro y
referido al total de la red de carreteras a cargo de Administraciones Publicas,
mantiene la tendencia positiva de los altimos afios, con un crecimiento del 4,79%
entre 1999 y 2000, lo que supone, para este ultimo afio, una participacion de la
carretera en el reparto modal del trafico interior interurbano de viajeros del
90,08%.

También crece el ferrocarril, con una participacion del 5,26% en 2000 y un
aumento del 2,37% en el nUmero de viajeros-kilometro, lo que confirma una linea
ascendente iniciada timidamente en 1995. El trafico del transporte aéreo crecio,

en 1999, un 13,19 % respecto del afio anterior, con una participacion modal del
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4,29%; con alguna oscilacion, mantiene, asimismo, una progresion ascendente
desde el afio 1990. El transporte maritimo de pasajeros experimentdé un
incremento del 6,82%, con una participacion del 0,36% en el trafico interior. Si se
considera el conjunto de todos los modos, el crecimiento del trafico interior

interurbano de viajeros en 2000, respecto de 1999, fue del 5,00%.

Evolucién del trafico interior interurbano de viajeros segun modo
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Ministerio de Fomento

Distribucion del trafico interior interurbano de viajeros segun modo de

transporte (viajeros-km)

346,1
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Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracién propia.
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Reparto modal del transporte interior interurbano de viajeros en Espafia
(viajeros-km de 2000)

Carretera
90,08%

Ferrocarril
5,26%

Maritimo
0,36%

4,29%

Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracién propia.

Mercancias

En el caso de las mercancias, puede observarse que el grafico de evolucién del
trafico interior interurbano, expresado en toneladas-kilbmetro, presenta un
aspecto muy similar al correspondiente a viajeros en relacion con el crecimiento, si
bien, en este caso, el reparto modal esta menos polarizado. La carretera es el

modo predominante, pero tiene mayor protagonismo el transporte maritimo.

La evolucién, tanto en términos de crecimiento de traficos como de reparto modal,
confirma el liderazgo, cada vez mas acentuado, de la carretera frente al resto de
modos de transporte. Asi pues el crecimiento de las ton-km de este modo en la
tltima década llega a ser de casi un 75%, pasando en términos de participacion
modal del 64,92% en 1990 al 82,29% en 2000; por su parte el ferrocarril
decrecio, pasando del 4,99% en 1990 al 4,79% en 2000, a pesar de haber tenido
un timido incremento en el nimero total ton-km. En cuanto al transporte maritimo

y por tuberia, a pesar de crecer en el niumero de ton-km, también perdieron
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participacion por la mencionada gran expansion del transporte por carretera. En el
caso del transporte maritimo en 2000, se llegé a un porcentaje del 11,56%,
mientras que el transporte por tuberia se situ6 en el 2,33%. Este ultimo modo, si
bien presenta el mayor crecimiento absoluto de todos, apenas representa un papel
significativo en el reparto modal. Finalmente, el transporte aéreo mantiene estable
su participacibn modal, con valores pequefios debido a sus especiales

particularidades.

Evolucion del trafico interior interurbano de mercancias segun modo
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Ministerio de Fomento
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Distribucion del trafico interior interurbano de mercancias segun modo

de transporte (ton-km)

263,8
228.,6 231,4
196,4
183,2 10,3 —
151,0
3’0 38,0 35,1 36,5 32,3 33,7 37,1
11,64‘2 llo,AS’9 0’46,1 1,56,5 1,86’9 2’07,0 llz%’S
1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000

|OCARRETERA EMARITIMO OFERROCARRIL MTUBERIA|

Fuente: Ministerio de Fomento

Reparto modal del transporte interior interurbano de mercancias en

Espafa (toneladas-km de 2000)

Carreterad
82,29%

Aéreo

0,03%
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Fuente: Ministerio de Fomento

E4 - Sector transporte — 5 de noviembre de 2003

26



Una vez analizada la evolucién global en Espafia de los traficos de viajeros y
mercancias, se procede, a continuacion, a estudiar con mas detalle la evolucion de

cada uno de los modos: carretera, ferrocarril, maritimo y aéreo.

1.1.3.3. Transporte por Carretera

La carretera, auténticamente hegemonica en el transporte en Espafia, tanto en
viajeros como en mercancias, presentd los crecimientos mas significativos, en

términos absolutos en viaj-km y ton-km en el periodo 1990 a 2000.

Si analizamos la evolucion de la movilidad por carretera entre los afios 1990 y
2000 podemos observar como se ha producido el crecimiento sostenido de la
misma. No obstante, tal y como se puede observar en la figura siguiente, existe
una ruptura en la serie de datos a partir de 1998. Hasta el afio anterior, la
informacion correspondia a la antigua Red de Carreteras del Estado, que contaba
con 85.000 kilbmetros. A partir de entonces, corresponde a los 163.780 kil6metros
gestionados por el Estado, Comunidades Autonomas y Diputaciones y Cabildos.
Asimismo, en 1999 se ha revisado la participacién de los distintos vehiculos en el
trafico vario. En cualquier caso, se alcanzan las cifras de 344,5 millones de
vigjeros-km y 263,8 millones de toneladas-km; lo cual representa unos

crecimientos del 66,2% y el 74% absolutos respectivamente.
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Evolucidén de la movilidad por carretera entre los afios 1990 a 2000
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Fuente : Ministerio de Fomento. Elaboracién Propia.

En cuanto a los diferentes tipos de vehiculos del sector carretera, se dieron estos
hechos, con respecto a los vehiculos-km producidos en el mismo periodo de

estudio:

- En el trafico de motocicletas, no se mantiene una situaciébn de crecimiento
sostenido en la década de los noventa, con una serie de incrementos y descensos
consecutivos, que, en cualquier caso, hacen que este modo pase de los 625

millones de veh-km en 1990 a los 652 millones en 2000.

- En el trafico de coches se produce un crecimiento sostenido que se sitla entre
valores del 3,5-4% en los afios 90, con un trafico en 1990 de 48.281 millones de
veh-km, mientras que en 2000 ya se alcanza la cifra de 78.732, es decir, en diez

afos se incrementa un 63%.

- El trafico de camiones (con o sin remolque) mantiene un crecimiento importante

en el periodo de estudio. Representaba unos 10.231 millones de veh-km en 1990,
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pasando a 16.751, a finales de los 90, es decir, produciéndose un crecimiento

total del 64%, similar al del trafico de coches.

- En cuanto al trafico de autobuses se produce un crecimiento continuo, aunque a
diferentes ritmos, debido a distintas causas como los momentos de crisis
econdmica a principios de los noventa, pero que, en cualquier caso, pasa de tener
773 millones de veh-km en 1990 a 1.102 millones en 2000, lo que representa un

crecimiento total del 42%.

Viajeros

El transporte interurbano de viajeros por carretera en la Red aforada,

experimenta, en la ultima década crecimientos no homogéneos:

- El total de viajeros-km al afio mantuvo un crecimiento desde los 117.961
millones de 1990 a los 166.306 millones de 2000, lo que representa un

crecimiento anual medio del 3,5%, con un crecimiento total del 41%.

- Particularizando en los diferentes medios, los viajeros-km del medio motocicleta
pasaron de 840 millones anuales en 1990, a 872 en 2000, si bien el crecimiento
no fue continuo, sino que presentd diferentes oscilaciones positivas y negativas a

lo largo del periodo.

- En cuanto al modo coche, que es el mas representativo con un reparto por
encima del 80%, si presentd un crecimiento sostenido, también del orden del
4,2%, y pas6é de los 97.940 millones de viajeros-km en 1990 a los 147.229

millones de 2000, lo que representa un crecimiento total del 51%.

- Asimismo, los viajeros-km por autobus también crecieron sostenidamente, pero
ligeramente por debajo del coche, al 4,3%, y pasaron de los 96.000 millones de
viajeros-km en 1990 a los 134.900 de 1998, es decir, crecieron un 40,5%.
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Evolucidén del trafico interior de viajeros por carretera

(M viajeros-kilbmetro). Afios 1990-2000.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos publicados por el Ministerio de Fomento.

Mercancias

La evolucion del trafico de mercancias entre los afios 1990 y 2000 ha presentado
un continuo crecimiento, con tendencia a ser mayor en los ultimos afios del
periodo. Asi pues, en 1990 se registraron 151 millones de toneladas-km, que en
2000 alcanzan los 263 millones, es decir, se produjo un crecimiento total del 74%o,

lo que representa un crecimiento anual medio del 5,7%.
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Es conveniente, ademéas de analizar la evolucion de las toneladas-km, llevar a
cabo un analisis de los vehiculos-km y su distribucion. A partir de la siguiente tabla
referidos a la Red Preferente de Carreteras del Estado, pueden extraerse las

siguientes conclusiones:

- Los vehiculos-kilbmetro totales crecieron un 63,42%, con un 5,0% de
crecimiento anual medio acumulativo. Es decir, los recorridos de los vehiculos
crecieron menos que el transporte de mercancias en si, debido principalmente al
incremento de la carga media (mayor productividad). En definitiva, el crecimiento
de los vehiculos-kilbmetro es menor que el de la movilidad de las mercancias, por
lo que no siempre este incremento de movilidad lleva necesariamente a un
incremento de congestion. Esta diferencia en el crecimiento entre toneladas-

kilometro y vehiculos-kildmetro ha sido mayor en otros paises de nuestro entorno.

- Méas detalladamente los crecimientos de los vehiculos-kilbmetro por tipo de
vehiculo, desde 1990 a 2000, han sido: 62,79% para las camionetas, 30,60% para
los camiones sin remolque, y 151,82% para los camiones con remolque. Es decir,
crecen mas los traficos de vehiculos pequefios, para la distribucién, y de los

vehiculos grandes (tractor con semirremolque), para los largos recorridos.

- En consecuencia, a partir de una situacion en 1990 en la que los vehiculos-km
efectuados en camiones sin remolque presentaban una participaciéon del 49%,
frente al 32% de camionetas y al 19% de camiones con remolque, se pasa a 2000
al 38% de los primeros, mientras que las camionetas se mantienen en el 32%, y
los camiones con remolque pasan a tener el 30% de la participacion modal en el

total de vehiculos-km.
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Trafico de Vehiculos de Transporte de Mercancias. Ailos 1990-2000

eh-km |Remolque

(millones) (camiones

1990 (1991 |1992 |1993 (1994 (1995 (1996 (1997 (1998 |1999 |2000

Camionetas (4.904 [5.242 [5.579 [5.871 [6.086 [6.296 [6.498 1[6.446 |[7.086 [7.345 [7.983

Camiones
sin 7.435 [7.586 |[7.736 [8.112 ([8.594 [9.089 [9.304 [9.515 10.612 [11.451 [9.710

con 2.796 [2.852 [2.908 (3.045 (3.334 [3.537 [3.572 [3.776 |4.211 4.475 |[7.041
remolque
Total 15.135(15.679(16.223|17.028]18.014 |18.922]19.374|19.737 [21.909|23.271|24.734

Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracion Propia.

1.1.3.4. Transporte por Ferrocarril

La reestructuracion de RENFE en unidades de negocio, a finales de los afios 80, y
la decision de vencer el aislamiento, plasmado de forma ostensible por el distinto
ancho de via respecto a Europa, han permitido iniciar todo un revulsivo de calidad
-con la renovacion del material mévil y la adecuacién de los servicios a las
necesidades de la demanda-. El progreso alcanzado en los servicios de cercanias y
la linea Madrid-Sevilla de alta velocidad, AVE, son los buques insignia de la
renovacion del ferrocarril en Espafia. Sus cualidades, como modo, se redescubren
después de mas de 150 afios de historia, pero esta vez integradas dentro de todo

el sistema de transporte.

No es de extrafiar que desde la Union Europea, UE, goce de un trato preferente
de accion afirmativa; las inversiones realizadas y previstas en Espafia corroboran,
en parte, la bondad de aquélla célebre frase de J. Armand “el ferrocarril sera el
modo de transporte del siglo XXI si logra sobrevivir al siglo XX”. En cualquier caso,
la revitalizacdn del ferrocarril se sigue aceptando como un desafio presente, y se
englobaré en el contexto de un nuevo modelo ferroviario, siguiendo las directivas

de la UE.

E4 — Sector transporte — 5 de noviembre de 2003 32




Si se analiza la evolucion de los traficos en la ultima década, se puede observar
como se ha producido una tendencia hacia el decrecimiento de las u-km a inicios
de la misma, siendo a partir de 1994, cuando comienza a cambiar dicha tendencia
y se produce un crecimiento que, hasta el presente, ha sido mas pronunciado en

el tréfico de pasajeros que en el de mercancias.

Evolucion de los traficos ferroviarios totales. Anos 1990-2000
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Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracion Propia.

Viajeros

La evolucion de las cifras de viajeros-km ha tenido tres afios en los que ha sufrido
descensos (1991, 1993 y 1994), pero, en términos generales agregados, ha
tendido a crecer, pasando de los 16.714 millones de viajeros-km en 1990 hasta
los 20.120 de 2000, lo que representa un crecimiento total del 20,38%. En
cualquier caso, sera en todo momento RENFE la que marcara las pautas
generales, al disponer de cifras de participacion de mas del 90% (en 2000 se llega
al 92,18%), siendo por tanto las otras compafiias como FEVE y las pertenecientes

a las CCAA y particulares, de menor interés para este estudio.
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Evolucidon del trafico de viajeros-km segun compaiiias . Afios 1990-2000
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Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracion Propia.

En 1992 RENFE se divide la en unidades independientes de negocio para facilitar
la transparencia de la gestion. De este modo aparecen las diferentes UNEs
dedicadas al transporte de viajeros: Cercanias, Regionales, Largo Recorrido y Alta
Velocidad.

En datos globales, el transporte de viajeros de RENFE desde 1990 hasta 2000 ha
experimentado un crecimiento del 59,74%, situandose en 437,7 millones de

viajeros transportados en 2000.
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Viajeros en RENFE. NUmero y viajeros-km.

1990 |1995 |1997 (1998 (1999 |2000
Millones de viajeros 274,0 |365,5 |395,1 [409,5 |418,9 (437,7
AVE -- 3,9 4,4 4,7 5,2 5,6
Largo recorrido - 11,6 12,5 13,7 13,9 13,6
Regionales - 21,4 23,9 24,4 24.8 25,7
Cercanias -- 328,6 354,3 366,7 375,0 392,8
Viajeros-Km. (millones) 15.476 (15.313 |16.579 (17.475 |18.143 (18.547
AVE -- 1.294 1.461 1.607 1.787 1.942
Largo recorrido 8.455 5.813 6.366 6.967 7.156 7.033
Regionales 2.426 2.074 2.208 2.279 2.373 2.480
Cercanias 4.595 6.132 6.544 6.623 6.827 7.092

Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracion Propia.

Si se analizan los datos en millones de viajeros-km, se observa un crecimiento
general bastante inferior al caso del transporte por carretera. En cualquier caso,
este crecimiento ha sufrido altibajos durante el periodo (descensos en 1991, 1993
y 1994), pero como resultado final la hecho que el niumero de viajeros-km

crezcan un 19,84% entre 1990 y 2000, situandose en este Ultimo afio en los

18.547 millones.

La evolucién del trafico segun las distintas unidades de negocio, en viajeros-km,
presenta diferencias importantes a pesar del crecimiento total del 19,84%: el AVE

y los Cercanias crecen en numero de viajeros, mientras que Regionales se

mantiene y Largo Recorrido desciende en numero de viajeros transportados.
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Evolucién porcentual del trafico de viajeros en RENFE (viajeros-km).
AR0s1990-2000.

AVE(*) |Largo Regional |Cercanias |Total
Recorrido
1990- 76,86% |[-16,82% 2,22% 54,34% 19,84%

2000

Fuente: Ministerio de Fomento, RENFE y elaboracion propia
(*) El dato existente de 1992 no ha sido considerado por la distorsién que produciria el AVE en

su primer afio de servicio. AVE s6lo se considera en el periodo 1993-2000

En cuanto al trafico de los Ferrocarriles Espafioles de Via Estrecha, es mucho
menos significativo que el de RENFE, y, por ello, no se va a llevar a cabo un
estudio con d mismo detalle. En cualquier caso, es destacable que el trafico de
FEVE en viajeros-km presentd un descenso gradual hasta 1995, creciendo
discretamente desde entonces, pero en ningun caso recuperando los 230 millones

de viajeros-km que se cifraron en 1990.

Viajeros en FEVE. NUmero y viajeros-km

1990 [|1995 |1997 (1998 (1999 |2000

NUumero de viajeros
10,9 (10,9 (115 (11,8 (11,8 (12,0

(millones)
Regionales 0,7 0,4 0,4 0,4 0,5 0,4
Cercanias 10,2 (10,5 11,1 |11,4 (11,3 |11,6

Viajeros-Km.
230 (200 (207 |211 |212 |218

(millones)
Regionales 48 28 23 24 25 25
Cercanias 182 172 184 187 187 193

Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracién Propia.
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En cuanto a los datos de las comparfias de las Comunidades Autonomas y
particulares, es relevante el crecimiento no continuo, pero casi siempre creciente
gue ha situado al total agregado de viajeros-km de las mismas en 1.354,7

millones en 2000, lo que representa un crecimiento total del 34,39%.

Viajeros en compafias CCAA. y Particulares. NUmero y viajeros-km

1990 |1995 |1997 (1998 (1999 |2000

Numero de viajeros
101 100,0 (92,2 (101,0 |114,3 |122,3
(millones)

1.354,
7

Viajeros-Km. (millones) |1.027 [1.064 (1.091 |1.183 |1.300

Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracién Propia.

Mercancias

En cuanto a la evolucién de las cifras de toneladas-km entre los afios 1990 y 2000,
tuvo unos descensos mas pronunciados que en el caso del trafico de viajeros,
produciéndose éste hasta el afio 1993. A partir de entonces la ténica ha sido el
crecimiento, pero hasta 1998 no se vuelve a situar el transporte de mercancias
por ferrocarril a la altura de las cifras de 1990. En cualquier caso ya en 2000, el
numero de toneladas-km registradas fue de 12.171, lo que representa un
crecimiento del 4,8% con respecto a los valores que se dieron en 1990. Por otro
lado serd también RENFE en este caso la compafiia que dispone de una
hegemonia, con una su participacion en 2000 de hasta el 95,47%. Asi pues FEVE

y las otras compafiias pertenecientes a las CCAA y particulares representan una

parte minima del total de mercancias-km.
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Evolucidon del trafico de mercancias-km segun compaiiias .
Afos 1990-2000

14.000
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1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

—®—RENFE —®—FEVE CIAS. CC.AA. Y PARTICULARES —&—TOTAL

Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracion Propia.

En la siguiente tabla se refleja la evolucidn de los traficos totales de mercancias de
RENFE en valores absolutos en millones de toneladas-kilometro y en millones de

toneladas.

Como puede observarse las unidades de trafico, medidas en millones de
toneladas-kilbmetro, pasaron de 11.206 en el afio 1990 a 11.620 en el afio 2000,
es decir, crecieron un 3,7%. No obstante se produce una caida en el numero de
toneladas-km trasnportadas que en 1993 da una cifra de 7.801, y que a partir de

entonces comienza a recuperar progresivamente hasta 2000.
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Trafico de mercancias de RENFE. Aios 1990-2000

1990 1991 |1992 |1993 (1994 |1995 [1996 (1997 (1998 (1999 [2000
ITONELADAS 29,1 28 24 20,4 21,9 25,1 24,5 [25,4 25,7 [25,3 |[25,8
TRAFICO DE MERCANCIAS
(toneladas-km)
Cargas (vagon completo) 7.745 7.146 [6.303 [5.209 [5.881 [6.709 [6.473 |[7.142 [7.278 |[7.152 [7.182
[Transporte combinado 2.473 [2.395 [2.249 [2.111 [2.467 [3.095 ([3.262 (3.814 [3.936 [4.249 [4.360
[Transportes internos 464 485 287 184 120 66 59 71 102 63 78
TOTAL CARGAS 10.682 |10.025/8.839 |7.504 [8.468 |9.870 [9.794 [11.027[11.316[11.46411.620
Cargo Exprés 134 111 126 120 114 84 -- -- -- -- -
Paquexprés 53 53 60 135 |120 123 65 -- -- -~ --
Correos 337 318 228 42 -- -- -- -- -- -- --
ITOTAL PAQUETER A 524 482 414 297 [234 207 65
TOTAL MERCANCIAS 11.206 |10.507]9.252 [7.801 |8.702 [10.077|9.859 [11.027|11.316(11.46411.620

Fuente: RENFE

Por otro lado el peso de las mercancias pasé de 29,1 millones de toneladas en
1990 a 25,8 en 1998, es decir, se produjo un decrecimiento del 11,3% comparado
con el total de 1990. Este deterioro de los traficos viene causado,
fundamentalmente, a su vez por los momentos de inestabilidad econdémica de
principio de los noventa, que afecté seriamente al transporte de mercancias, en
particular al efectuado por ferrocarril, y que ain no ha conseguido restablecerse.

La distancia media de las mercancias transportadas por Renfe pas6 de 311 a 441

kilometros, con un crecimiento cercano al 40%.
En cuanto a los datos relativos a la explotacion del trafico de mercancias por parte
de FEVE y las compafias de las CCAA y particulares, no se han considerado en el

presente estudio y no se van a hacer consideraciones debido a su reducida

participacidon en el reparto de mercancias en modo ferroviario.

1.1.3.5. Transporte Maritimo

El trafico exterior y el de cabotaje han presentado diferentes comportamientos

entre 1990 y 2000. El primero, con crecimientos casi constantes, llegando a un
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total del 46%, mientras que el de cabotaje ha presentado distintas tendencias y
su crecimiento final ha sido mucho mas discreto (en torno del 8%), ya que la
mayor parte del trafico interior de mercancias ha sido ganada fundamentalmente

por el transporte por carretera.

Evolucién del trafico portuario total en Espafa (pasajeros+toneladas).
Afos 1990-2000

300,00
250,00 M
200,00

150,00

O e+,

50,00

0,00 T T T T T T T T T T
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

| ——Cabotaje —"—Exterior

Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracién Propia.

Pasajeros

El trafico de pasajeros se divide en dos componentes principales, el trafico exterior
y el tréfico de cabotaje. En Espafia los traficos exteriores son significativamente
menores que los de cabotaje, siendo estos ultimos de un orden de mas de tres

veces superior a los primeros.
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Trafico de pasajeros en los puertos espafioles

(millones de entradas+salidas). Afos 1990-2000

1990 1991 1992 (1993 (1994 [1995 [1996 |1997 1998 |1999 |2000

Cabotaje 12,12 13,21 (12,54 [12,54 [11,80 (10,76 |11,46 |11,48 |12,98 (13,19 (14,51
Exterior 4,33 3,69 2,81 2,69 2,53 2,98 2,17 2,46 2,44 3,03 4,06
TOTAL 16,45 16,90 [15,35 (15,23 (14,33 (13,74 |13,63 |13,94 |15,42 |16,22 [18,57

Nota: Excluido cruceros y el trafico de bahia.

Fuente. Ministerio de Fomento. Elaboracién propia.

En el tréfico maritimo exterior de pasajeros son de destacarlos acusados
incrementos y descensos (similares en orden de magnitud para entradas y salidas
de pasajeros) que se producen. En particular entre 1990-1996 se produjo un
descenso en torno a los dos millones de pasajeros(considerando

entradas+salidas). Se observa de nuevo una recuperacion a partir de 1996.

Evolucion del trafico portuario de pasajeros en Espafa.

Afos 1990-2000 (millones de pasajeros).

20,00 s
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—<o— Cabotaje —™— Exterior —=—TOTAL

Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracion Propia
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Como parte de la respuesta que los puertos espafioles estan dando al potencial
mercado de cruceros, se estan realizando fuertes inversiones para adaptar las

infraestructuras portuarias a las demandas de este tipo de buques.

En cuanto al trafico maritimo de cabotaje de pasajeros, presenta una evolucion
con altibajos en el periodo 1990-2000 con un periodo de descenso del niumero de
pasajeros entre 1991 y 1995, pasando de los 13,21 millones a los 10,76 (pérdida
del —18,55%), aunque al igual que el trafico exterior muestra una recuperacion a
partir de 1996, llegando a los 14,51 millones, lo que representa un crecimiento
total entre 1990 y 2000 del 19,72%.

Mercancias

A continuacion, se indican los comentarios y cifras de evolucion de los traficos de
mercancias por via maritima, separando los exteriores de los de cabotaje. En la
siguiente tabla se muestra la evolucion del trafico desde 1990 a 2000. Como se
aprecia, el crecimiento no fue la pauta constante, sino que hubo descensos en
1992, 1993, Y 1996. En cualquier caso el crecimiento final entre 1990 y 2000 fue
del 35,7%.

Por grandes grupos de mercancias, los crecimientos en el mismo periodo fueron
del 5,4% para graneles liquidos, 34,1% para graneles sélidos, y de hasta el
107,1% para las mercancias generales, que incluye el cada vez mas relevante
trafico 'tontainerizado”, que entre 1990 y 2000 presenta en todo momento un
crecimiento continuo, pasando de los 2.416.820 TEU s en 1990 a los 6.985.291
en 2000, lo que representa un crecimiento total del 289%, y de aproximadamente

el 11% anual acumulativo.

E4 — Sector transporte — 5 de noviembre de 2003 42



Evolucién del trafico portuario de mercancias segun tipo de navegacion
(toneladas). Afios 1990-2000

350,00

300,00 e

250,00 1 EH/E/E75—
200,00 =

E_’i—ﬂ—ﬁ—/‘i/
150,00
100,00
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| —4— Cabotaje —®— Exterior —2— TOTAL

Fuente. Ministerio de Fomento. Elaboracion propia

Merece especial mencion el hecho de que, en Espafia, la mayor parte del tréafico
exterior es de mercancias descargadas, al ser un pais eminentemente importador
en articulos que se transportan por via maritima. Asi por ejemplo, en 2000, el
71,23% de las mercancias fueron desembarcadas (232,49 millones de toneladas)

En cuanto al trafico exterior, los afios noventa ponen de manifiesto el mayor
crecimiento para la mercancia general, con el 124,51%, debido fundamentalmente
al crecimiento del trafico en contenedores. Los otros dos capitulos, es decir, el de
graneles solidos y liquidos, sufrieron crecimientos también significativos, pero de

menor magnitud (42,84% y 21,50% respectivamente).

En cuanto al trafico de cabotaje, durante el periodo 1990/2000 presentaron
evoluciones positivas tanto el trafico de mercancia general, como el trafico de
graneles sélidos, aunque este ultimo més timidamente. Asi pues el trafico de
mercancia general presentd un crecimiento casi continuo que representd el
77,83% en el mencionado periodo. En cuanto a los graneles solidos, a pesar de
presentar un decrecimiento casi continuado hasta 1997, a partir de entonces

comienza a recuperarse significativamente para en 2000 situarse incluso
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ligeramente por encima de las cifras del1990. Sin embargo en el caso de los
graneles liquidos, fundamentalmente entre los afios 1995-1998, se produce un
descenso bastante significativo, que sitla a los graneles solidos por debajo de los
valores de 1990 en un -30,68%, e incluso por debajo de los valores de la
mercancia general desde 1998, debido asimismo al incremento del trafico de

contenedores.

Evolucion de las mercancias transportadas en los puertos espafoles

segun tipo de tréafico (toneladas). Ailos 1990-2000

Transporte EXTERIOR de mercancias Transporte de CABOTAJE de mercancias
ARO Graneles |Graneles [Mercancia Graneles |Graneles [Mercancia
] ] TOTAL ] ] TOTAL
solidos liquidos |general solidos liquidos |general

1990 54,262 82,365 32,463 169,089 |14,324 35,686 19,612 69,623
1991 59,000 83,635 32,989 175,624 |14,060 37,856 20,365 72,282
1992 59,195 84,435 34,471 178,101 |12,420 34,976 19,439 66,835
1993 58,986 82,133 35,976 177,095 |10,565 29,181 20,059 59,805

1994 59,994 84,784 40,986 185,763 [9,990 31,379 21,718 63,088
1995 69,005 85,724 47,701 202,430 9,869 42,455 23,692 76,016
1996 63,433 86,775 51,324 201,532 (10,142 37,488 22,514 70,144
1997 61,770 87,998 57,426 207,194 9,716 38,342 25,319 73,378

1998 67,070 94,557 65,638 227,265 (12,366 25,050 27,239 64,655
1999 75,027 93,571 71,086 239,684 (13,712 23,799 29,860 67,364
2000 77,509 100,072  [72,882 250,463 (14,486 24,737 34,876 74,101

Nota: No incluye tréfico local, avituallamiento, pesca y mercancias transbordadas

Fuente: Elaboracion propia

1.1.3.6. Transporte Aéreo
El transporte aéreo ha crecido espectacularmente a lo largo de las Gltimas décadas

y alcanza hoy valores significativos dentro del reparto modal, especialmente en lo

gue a viajeros Yy trafico internacional se refiere. Uno de los problemas mas graves
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en estos Ultimos afios ha sido la saturacién y la falta de infraestructuras

aeroportuarias adecuadas al enorme crecimiento.

Asimismo el transporte aéreo de mercancias tiene mucho margen de crecimiento,
aunque es probable que no alcance en Europa los niveles que ha logrado en
Estados Unidos, por extension y uniformidad geograficas. No obstante, en los
Ultimos afos, y especialmente a partir de los acontecimientos del 11 de
septiembre de 2001, ha venido sufriendo un periodo de inestabilidad, que

propiciara determinados cambios.

Pasajeros

Entre 1990 y 2000, el trafico aéreo de pasajeros ha crecido sustancialmente en
todas sus modalidades, tal y como se puede observar en las siguientes tabla y

figura.

En el caso de vuelos regulares, se registro un crecimiento del 133% en el periodo
mencionado (equivalente a un crecimiento del 8,84% anual medio), que
representa un valor mayor que en el caso de los pasajeros que se desplazaron
mediante vuelos no regulares, que se situ6 en el 24% (equivalente a un

crecimiento del 2,17% anual medio).

En cuanto a la participacion del trafico regular y no regular de pasajeros ha
variado sensiblemente, notdndose un crecimiento sostenido del trafico regular en
la década de los noventa, que ha acabado haciendo que la participacion del trafico

regular de pasajeros pase del 59% en 1990, al 73% en 2000.
En cualquier caso, el mayor crecimiento de todos los subsectores corresponde a

los traficos internacionales, con un 13% anual acumulativo, seguido de los vuelos

nacionales regulares con el 6,37%.
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Trafico aéreo de pasajeros en los aeropuertos espafnoles

(entradas+salidas) (miles). Aflos 1990-2000

CONCEPTO 1990 (1991 (1992 [1993 (1994 |1995 [1996 (1997 |1998 [1999 (2000
TRAFICO INTERIOR
Regular 29.985 [30.966 [33.752 (30.582 [33.197 |36.450 {40.086 |43.723 ({45.109 148.478 [55.605
No regular 5.255 [6.325 |5.984 [5.737 |4.853 [3.393 [2.982 [2.680 ([2.466 |2.470 (1.848
TOTAL TRAFICO

35.240 [37.291 (39.736 [36.319 [38.050 [39.843 143.068 [46.403 47.575 [50.948 [57.453
INTERIOR
\Variaciéon anual (en %) [10,0% [5,8% [6,6% [-8,6% K4,8% [4,7% [8,1% [7,7% [2,5% [7,1% [12,8%
TRAFICO
INTERNACIONAL
Regular 13.491 (12.311 (14.578 [15.353 [17.650 [22.307 [27.232 [30.902 [35.561 |40.428 (45.854
No regular 24.638 [26.630 [28.358 [29.832 [33.937 [32.719 [29.773 [31.347 [33.234 [35.319 [35.308
TOTAL TRAFICO

38.129 (38.941 142.936 (45.185 [51.587 [55.026 [57.005 [62.249 [68.795 [75.746 (81.162
INTERNACIONAL
Variacion anual (en %) -1,0% [2,1% [10,3% [5,2% [14,2% [6,7% [3,6% [9,2% (10,5% |10,1% [7,2%
TOTAL
Regular 43.476 (43.277 |48.330 [45.935 [50.847 |58.757 |67.318 [74.625 [80.670 [88.905 [101.459
No regular 29.893 [32.955 [34.342 [35.569 (38.790 [36.112 [32.755 [34.027 [35.700 [37.789 |37.156
TOTAL TRAFICO AEREO [73.369 [76.232 [82.672 [81.504 [89.637 [94.869 [100.073108.652/116.37(126.694/138.615
Variacion anual (en %) 4,0% [3,9% [8,4% |1,4% |10,0% [5,8% [5,5% [8,6% [7,1% [8,9% [9,4%

(1) Cada desplazamiento en trafico interior origina dos movimientos: una entrada mas una salida. Cada

desplazamiento en la red internacional origina un movimiento.

Fuente: Direccion General de Aviacion Civil. Ministerio de Fomento.

Por otro lado, el crecimiento del nUmero de aeronaves evolucionadas (entradas

mas salidas) ha sido del 95,68% desde el afio 1990 a 2000, lo que equivale a una

crecimiento anual medio del 6,94%. En este crecimiento han influido las medidas

liberalizadoras aplicadas a este sector. El crecimiento del trafico nternacional de

aeronaves ha sido del 7,33%, ligeramente superior al 6,61% que tuvo el tréfico

interior.
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Evolucidén del trafico aéreo de pasajeros en Espafa
(miles de pasajeros). Afos 1990-2000.
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Fuente: Direccion General de Aviacion Civil. Ministerio de Fomento

Mercancias

El tréfico total de mercancias ha crecido en un 43,16% en el numero total de
toneladas desde 1990 a 2000, lo que viene a representar un crecimiento medio
del 3,65%. En cualquier caso, este crecimiento no ha sido uniforme, pues a
principios de década, y hasta 1993 se produjo un descenso en el total de
toneladas transportadas, de la misma forma que ocurrié con los otros modos de

transportes de mercancias como la carretera, el ferrocarril o el maritimo.

Por otro lado el nUmero de toneladas transportado en vuelos regulares crecié un
37,6 %, mientras que el realizado en vuelos no regulares lo hizo con una tasa del
97,6%.

De forma andloga, el trafico regular, que representaba el 91% en 1990, descendio
al 87% en 2000, aunque como se puede observar en estas cifras, tiene mayor

importancia que el trafico no regular.
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Trafico aéreo de mercancias en los aeropuertos espafnoles
(entradas+salidas) (miles de toneladas). Afios 1990-2000.
CONCEPTO 1990 (1991 [1992 [1993 (1994 [1995 [1996 [1997 [1998 [1999 [2000
TRAFICO INTERIOR
Regular 189.840 [180.155 (181.088 [163.061 |166.018 [170.999 (182.034 [208.828 |204.183 |213.270 [220.088
No regular 10.467 |13.739 [13.110 ([24.278 ([28.798 [31.228 [34.399 |37.417 |29.849 (34.731 (35.033
TOTAL TRAFICO INTERIOR [200.307 [193.895 |194.198 [187.339 [194.816 [202.227 [216.433 [246.245 [234.032 [248.001 [255.121
\Variacion anual (en %) -2,3%  [-3,2% [0,2% [-3,5% }4,0% [3,8% 7,0% [13,8% [5,0% [6,0% 2,9%
ITRAFICO INTERNAC.
Regular 196.598 |171.220 |181.097 (161.898 [177.736 [192.604 [212.958 |245.386 |262.475 [298.678 [311.748
No regular 27.829 [17.712 [21.487 |24.515 |34.454 [52.026 [61.026 [50.391 36.807 [40.652
TOTAL TRAFIC0224.426 188.933 [202.584 (186.413 [212.190 [244.630 [273.984 |295.777 |262.475 (335.485 (352.400
INTERNACIONAL
\Variacion anual (en %) 10,2% |-15,8% ([7,2% }-8,0% |13,8% [15,3% [12,0% [8,0% -11,3% [6,9% 5,0%
TOTAL
Regular 386.438(351.376362.185324.959|343.754363.603[394.992454.2141466.658511.948/531.836
No regular 38.295 [31.451 [34.597 48.793 |63.252 [83.254 |95.425 [87.808 [81.309 [71.538 [75.685
TOTAL TRAFICO AEREO [424.733(382.827396.782373.752/407.006446.857/490.417542.022[547.967583.486(607.521
ariacién anual (en %) 4,0 [-9,9% |3,6% [-5,8%26 [8,9% [9,8%0 [9,7% [10,5% [1,1% [6,5% [4,1%

Fuente: Direccion General de Aviacion Civil. Ministerio de Fomento

De la misma forma, el crecimiento de los tipos de vuelo no ha sido uniforme, pero
en cualquier caso el trafico interior crecié un 27,5%, y el trafico internacional lo
hizo en un 57,14%. Asi pues, y por esta causa, el trafico interior, que
representaba el 47% del total en 1990, disminuyé al 42% de la participacion en

2000.

1.1.4 Parque de vehiculos

El parque espafiol de vehiculos automoviles ha pasado de, aproximadamente
197.000 unidades en el afio 1950, a mas de 24 millones en el afio 2001. Si bien en
el futuro se espera que continle este crecimiento sostenido del parque, no cabe
pensar que se produzca a ritmos tan fuertes como en décadas anteriores. Segun

se refleja en la tabla siguiente, mientras que el crecimiento medio anual en la
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década de los setenta se situd casi en el 8%, y en la década de los ochenta en el

5,6%, en los ultimos diez afios el crecimiento apenas ha superado el 4%.

Variaciones porcentuales del parque total de vehiculos de carretera.
Afos 1950-2000.

) Crecimiento medio
Periodo
anual
1960-1970 15,89 %
1970-1983 7,78 %
1983-1990 5,60 %
1990-2000 4,02 %

Fuente: DGT y elaboracién propia.

Este espectacular crecimiento ha venido provocado por la evolucion del nUmero de
turismos, que se ha multiplicado por casi 200 en el periodo considerado (ver el

grafico siguiente).

Distribucion porcentual del parque de vehiculos espafiol

80,00% 1
70,00% 7
60,00% 7
50,00% 1
40,00% 1
30,00% T

20,00% 1

10Y00% - ’_l
0,00%

Motocicletas Turimos Autobuses Camionesy Tractores
furgonetas industriales
B1.970 ® 2,001

Fuente: DGT y elaboracién propia.
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Se sabe que las estadisticas oficiales recopiladas por la Direccion General de
Tréfico estan sobredimensionadas, al registrar sélo las bajas oficiales y no las
reales. Esta mayoraciéon del parque ha sido valorada por diversos estudios que, en
general, aportan cifras que no resultan ni mucho menos despreciables. Asi, la
Direccion General de Carreteras proponia para el afio 1992 un

sobredimensionamiento del 21% del parque de turismos.

En cualquier caso, aunque persistan dudas sobre la fiabilidad de las cifras
absolutas de las estadisticas oficiales, muchas de las tendencias que se pueden
extraer de las mismas (por ejemplo, cilindradas del parque de turismos o

capacidades de carga del parque de vehiculos pesados) siguen siendo validas.

Turismos
Uno de los aspectos destacables de la evolucidn reciente del parque de turismos
es la creciente importancia de los vehiculos de propulsién diesel. Asi, el peso del
parque de turismos de gasolina en el total ha ido decreciendo de forma continua,
pasando del 97,44% en 1.970 al 70,50% en 2001; proceso impulsado por el

fuerte aumento del numero de matriculaciones de los turismos de gasoil.

Evolucion del parque de turismos segun combustible.

14.000.000
12.000.000 /rv
10.000.000

8.000.000 //

6.000.000 /
4.000.000 /

2.000.000
0 e 5 T T T T
1.965 1.970 1.975 1.980 1.985 1.990 1.995 2.000 2.005
—&— Gasolina —&— Gasoil

Fuente: DGT y elaboracién propia.
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En cuanto a la evolucién del parque de turismos en funcién su cilindrada, se
aprecia como cada vez se matriculan mas vehiculos de mayor cilindrada. De los
cuatro cortes de cilindrada (hasta 1.199 cc, de 1.200 a 1.599 cc, de 1.600 a 1999
cc y mas de 1999 cc), puede verse que el Unico que desciende fuertemente es el
de menor cilindrada, pasando de un 46,69% en 1.988 a un 20,07% en 2001. La
cuota de participacion de los vehiculos de mayor cilindrada (1.600-1999 cc y mas

de 1999 cc) ha crecido en el periodo considerado un 182% y un 52%
respectivamente.

Evolucién de la distribucién porcentual del parque de turismos por

cilindrada
60,00
50,00
40,00 e
\ﬁvﬁf—ﬁw
30,00 =
20,00 -M
10,00 e —te———
0,00 r - -+ - -
1.988 1.990 1.992 1.994 1.996 1.998 2.000 2.002
—eo—Hasta 1.199 cc —®—1,200-1.599 cc
1.600-1.999 cc Mas de 1.999 cc

Fuente: DGT y elaboracién propia.

Los indicadores de antigledad del parque de turismos muestran un progresivo

empeoramiento a lo largo de todo el periodo de estudio:

La edad media ha crecido desde 4,10 en el afio 1.970 hasta 9,05 afios en 1998.

El porcentaje de vehiculos con mas de diez afios ha crecido de 9,42% en 1.970 a
39,20% en 1998.
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El porcentaje del parque con mas de veinte afios ha ido creciendo, pasando de
1,08% en 1.984 a 11% en 1998.

La vida util de los vehiculos que causaron baja ha pasado de 11 afios en 1.970 a
15,24 afios en 1998.

En nuestro pais, y desde mediados de la década de los noventa, se han puesto en
marcha distintos planes de renovacion del parque de turismos. El Plan Renove I,
en vigor desde abril a octubre de 1994, permitié el achatarramiento de 118.000
vehiculos antiguos. El Plan Renove Il, por su parte, funcioné entre octubre de
1994 y junio de 1995; 78.900 bajas fueron efectuadas dentro del mismo. Por
ualtimo, el actual Plan Prever fue iniciado en abril de 1997. Hasta mediados del afio
2002, mas de 1.300.000 vehiculos antiguos habian sido dados de baja gracias a

este plan.

Con todo, y como puede apreciarse en la figura siguiente, el porcentaje de
vehiculos de mas de diez afios de antigiiedad ha aumentado durante los ultimos
afios, a pesar de la entrada en vigor de los planes de renovacion. Una de las
principales causas de este fenomeno es el gran aumento de las matriculaciones de
turismos que se produjo a finales de la década de los ochenta. El afio 1989 supuso
un maximo relativo de ventas, con mas de 1.100.000 vehiculos matriculados. Por
otro lado, la grave crisis econdmica de 1993 produjo un fuerte descenso en las

ventas de vehiculos, lo que a su vez disminuy0 el ritmo de renovacion del parque.
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Porcentaje del parque de turismos de mas de diez afos.

45

@ ¢W |
35 !
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1.965 1.970 1.975 1.980 1.985 1.990 1.995 2.000

Fuente: DGT y elaboracién propia.

Autobuses

Por lo que respecta al parque publico de transporte de viajeros, se pueden
encontrar tendencias opuestas segun se analice la evolucién de la flota urbana o
interurbana. En las grandes ciudades, el parque de autobuses ha permanecido
practicamente constante durante los dltimos treinta afios. Por su parte, la flota de
transporte interurbana ha crecido en mas de un 60%, con un importante aumento
también del numero de plazas ofertada por vehiculo; este crecimiento se ha

concentrado exclusivamente en la flota de vehiculos destinados al servicio publico.
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Evolucioén del parque de autobuses urbanos en Madrid y Barcelona.
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Fuente: Ministerio de Fomento.

Evolucidén del parque de autobuses destinado al transporte interurbano

de viajeros.
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Fuente: Ministerio de Fomento.
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Por lo que respecta a la antigiedad del parque de autobuses, las principales

conclusiones son:

La edad media tuvo un crecimiento sostenido desde 1.970 (6,13 afios), hasta

1.984 (10,41 afos). A partir de ese afio parece mantenerse entre 10 y 10,5.

De forma anéloga, el tanto por ciento de vehiculos con més de diez afios de
antigiedad creci6 del 27,93% de 1.970 al 57,06% de 1.986, descendiendo desde

entonces y situandose en el 46,42% en el afio 1998.
La vida util de los vehiculos que causaron baja, en cambio, ha tenido una

evolucion opuesta; en 1.970 era de 23 afos, y en 1998 de 18,07 afos. Tiende a

estabilizarse en torno a los 18 afos.

Porcentaje del parque de autobuses de mas de diez afos.
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Fuente: DGT y elaboracién propia.
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Camiones y furgonetas

Estudiado el parque de camiones y furgonetas seguin su carga maxima autorizada,
se observa que son los de menor carga (hasta 999 kilogramos) los que mas han
crecido en valores absolutos y relativos. En valor relativo han pasado de
representar la mitad del parque en 1975 a las tres cuartas partes en la actualidad,

siendo el Unico corte de carga que ha crecido.

Distribuciéon porcentual del parque de camiones y furgonetas por

capacidad de carga.

80,00
70,00
60,00
50,00
40,00
30,00
20,00
10,00 T

0,00
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1.970 1.975 1.980 1.985 1.990 1.995 2.000 2.005
—e— Hasta 999 —=—1000-2.999 3.000-4.999
5.000-6.999 —K—7.000-9.999 —&— Mas de 10.000

Fuente: DGT y elaboracién propia.

Por lo que respecta a la antigliedad este parque, debe destacarse:

La edad media crecié de 4,90 afos en 1970 a 8,83 arios en 1998. Hasta 1985 el

crecimiento fue continuado, notandose una recesion en el periodo 1985-90.

El porcentaje de vehiculos con mas de diez afios crecié de forma sostenida hasta
1985, pasando de 12,86 en 1970 a 36,91 en 1998, con un maximo de 36,94 en el
citado 1985.
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Por lo que respecta a la vida util de los vehiculos que causaron baja, se ha

estabilizado en torno a los 14 afos.

El Estado puso en marcha dos planes de renovacion del parque de vehiculos
industriales, entre septiembre de 1994 y diciembre de 1996, el primero, y entre
febrero y diciembre de 1997, el segundo. En la actualidad, tan so6lo pueden

beneficiarse de esta ayuda los vehiculos comerciales de hasta 6 toneladas.

Porcentaje del parque de camiones y furgonetas de mas de diez afios.
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Fuente: DGT y elaboracion propia.

1.1.5 Consumo de energia del transporte

El consumo mundial de energia final del sector transporte ha pasado de
representar algo mas del 22% del consumo final total en 1973, a casi un 26% en
el afio 2000, resultado de un crecimiento en este periodo de un 87%, mas del
doble del crecimiento del sector industria. En la Union Europea, el crecimiento del

consumo del sector transporte durante el mismo periodo ha sido todavia mayor, lo
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gue se ha traducido en una ganancia de mas de diez puntos en la cuota de
participacion de este sector en el consumo final total, hasta superar el 30%. Esta
ganancia se ha producido integramente a costa del sector industria, cuyos

consumos se han mantenido relativamente estables en el periodo considerado.

En Espafia, el consumo del sector ha experimentado un crecimiento del 184% en
el periodo 1973-2000, aumentado su participacion en el total de un 28 a un 36%

(consumos no energéticos incluidos).

El esquema de consumos del sector transporte se ha caracterizado en los ultimos
tiempos por una creciente participacion en el total del transporte por carretera y,
mas recientemente, del transporte aéreo. En el afio 2000, el transporte por
carretera absorbia en la Unidn Europea el 82% del consumo total final del sector,

mientras que el transporte aéreo alcanzaba ya una cuota de participacion del
14%.

Participacion de cada modo en el consumo total de energia del sector

transporte. UE, 2000.

Aéreo
14% Maritimo
2%

Ferrocarril
2%

Carretera
82%

Fuente: EUROSTAT y elaboracién propia.
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El @aso espafiol presenta claras similitudes con el europeo en cuanto a la alta

participacion en el consumo final del transporte por carretera. Las cifras se

presentan en el grafico siguiente.

Participacion de cada modo de transporte en el consumo final del sector

en Espafa. Ao 2000

Aéreo
15%

Maritimo
4%

Ferrocarril
3%

Carretera
78%

Fuente: IDAE.

Centrandonos en el transporte por carretera, algunas conclusiones interesantes
pueden derivarse de la comparacion de la evoluciéon del consumo de gasolina y de
gasotleo de automocion. Asi, hasta el afio 1993, de fuerte recesion econdmica, el
comportamiento de ambas variables fue similar (si bien el consumo de gasoéleo
presentd en todo este periodo tasas de crecimiento superiores): relativa
estabilidad en los primeros afios de la década de los ochenta, coincidiendo con la
segunda crisis energética, recuperacion en los afios siguientes y caida en el
mencionado afilo 1993. Desde ese momento, el consumo de gaséleo ha
experimentado los mayores incrementos absolutos de todo el periodo considerado,

mientras que el consumo de gasolina ha mantenido una ligera tendencia a la baja.
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Evolucién del consumo de combustible en el transporte por carretera

(miles de toneladas).
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Fuente: IDAE.

El fuerte aumento de las matriculaciones de turismos y vehiculos ligeros con
mecanicas diesel ha sido el factor determinante en la evolucion del consumo de
gasOleo. La mayor penetracion de este tipo de vehiculos en el parque diesel queda
claramente reflejada en la distribucién porcentual del parque: los turismos han

pasado de representar el 38% en 1985 al 60% en 2001.

En lo referente al parque de gasolina, la disminucién del consumo registrada en
los dltimos afios no se ha visto acompafiada por una disminucion parecida del
parque de vehiculos, que ha mantenido durante los ultimos afios su tendencia al
alza, si bien con una importante ralentizacion en las tasas de crecimiento. Este
hecho esta asociado a la disminucion del consumo medio de los nuevos vehiculos

y al proceso de renovacion del parque.
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Evolucién del consumo medio de los turismos nuevos (1 / 100 km)
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Fuente: IDAE.

Tan sOlo se disponen de las cifras agregadas de consumo de productos
petroliferos por vehiculos automoviles. El reparto de este consumo entre los
distintos tipos de vehiculos debe obtenerse a través de estimaciones sujetas a una
serie de obligadas hipotesis, siendo las principales las referentes a los consumos
medios de los distintos vehiculos en condiciones de conduccion urbana e

interurbana.

A partir de los consumos medios, de los traficos interurbanos aforados y del
consumo total de combustible pueden estimarse los recorridos urbanos y el
consumo atribuible a cada tipo de vehiculo. El transporte de mercancias
representa algo mas de la mitad del consumo total del sector, mientras que el
consumo asociado a los vehiculos privados representa un 46% del total. La

participacion de autobuses y motocicletas puede considerarse marginal.

E4 — Sector transporte — 5 de noviembre de 2003 61



Participacion de cada tipo de vehiculo en el consumo energético del

transporte por carretera

Camiones
34%

Turismos
46%

Furgonetas Autobuses
17% 3%

Fuente: UPM (Aparicio y otros, 2002)

1.1.6. Estructura empresarial

La situacion de las empresas relacionadas con el sector del transporte en Espafia
presenta una multiplicidad de variantes que responden a diferencias de
funcionamiento de cada uno de los modos: carretera, ferrocarril, maritimo y
aéreo. Condiciones diversas afectan a la estructura, gestion y explotacién de cada
empresa en particular, aunque este documento se centrara fundamentalmente en
la empresa de transporte por carretera, debido a su mayor importancia y

relevancia de cara al estudio.

En cualquier caso, el tamafio de la empresa influye, también, en la diferenciacién
de las mismas. En Espafa, coexisten empresas de muy diversa magnitud y son
mas numerosas las PYMES -Pequefia y Mediana Empresa- que las de gran
envergadura y poder comercial. Estas pequefias empresas, muchas de indole
familiar, tienen una menor capacidad organizativa, menor capacidad de gestion y
mayor dificultad para lograr una cuota importante en el mercado, pero en
cualquier caso la atomizacion del sector es muy elevada: con datos de 1999, el

58,6% de las empresas de transporte publico de mercancias por carretera son
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autopatronos -con un solo vehiculo- cuando, por término medio y en Espafia, una

empresa de transporte publico de mercancias tiene una media de 2,2 vehiculos.

A su vez, la atomizacion empresarial del sector, donde coexisten un gran numero
de pequefias empresas con un reducido numero de grandes, obliga a la
especializaciéon y al desarrollo de politicas empresariales que garanticen la
permanencia de las pequefias empresas en un mercado cada vez mas
concentrado. Politicas de integracion vertical y horizontal se producen en el sector
a todos los niveles, con el objetivo de adaptarse a la nueva realidad competitiva

europea y a las exigencias del mercado.

La excesiva atomizacion empresarial no impide que, en los ultimos afos, sea
creciente la concentracion de la mayor parte del volumen de facturacion en un
pequefio numero de empresas. Asi, para el caso de las empresas de transporte de
mercancias por carretera, las cincuenta primeras compafilas con actividad en

Espafia concentran mas del 50% del volumen total de negocio.

El &mbito geogréfico de referencia en el funcionamiento de la empresa marca,
también, grandes diferencias entre las que son de caracter local y aquéllas que se
expanden hacia servicios regionales, nacionales e internacionales. ElI ambito
geografico de actuacion y el tamafio de la empresa no siempre son términos
parejos, ya que existen grandes empresas de ambito puramente regional o casi
local y pequeiias empresas que realizan servicios exclusivos totalmente nacionales

o internacionales.

El tipo de transporte, viajeros o mercancias, marca también diferencias que, a su
vez, se diversifican segun se realicen servicios concesionales, discrecionales,
arrendados -dentro del transporte de viajeros- y segun el tipo de mercancia
transportada -en el caso del transporte de mercancias-: contenedores, mercancia
general, graneles, gases y pagueteria. Todas estas diferencias configuran unas

estructuras empresariales diferenciadas entre si.

E4 — Sector transporte — 5 de noviembre de 2003 63



El tipo de planteamiento de oferta que realice la empresa estudiada condiciona el
tipo de estructura empleada a nivel de su organizacion y gestion. En este sentido,
por ejemplo, son diferentes las empresas dedicadas al transporte en general de

las especializadas en un determinado tipo de transporte.

Junto a la diversidad de estructuras, existe una gran variedad de modelos de
gestion empresarial. Segun el tipo de gestion de la empresa, aparecerd un
determinado tipo de organizacion, es decir, una forma de estructurarla o dividirla
en campos o areas que, al servicio del ya mencionado fin comun de lograr unos

determinados objetivos, pueden considerarse de forma independiente.

Las empresas privadas deben orientar su organizacion y gestion de la forma mas
flexible posible, con el fin de adaptarse a las nuevas exigencias del mercado y a la
variabilidad de la economia. La inversion en formacion del personal y en nuevas
tecnologias se hace imprescindible en un mercado orientado, cada vez mas, al
cliente final. En el ambito de la promocion de instrumentos de gestion
empresarial, hay que tener presente el desarrollo de programas de certificacion de
calidad para las empresas de transporte, de conformidad con la norma 1SO 9002,
gue permitira a las empresas mejorar su gestion y que, a ser posible, debe
concluir con la elaboracion de manuales para la introduccion de la calidad. Asi
mismo y en este tipo de consideraciones, la implantacion de un programa de
certificacion de calidad medioambiental, de acuerdo con la norma 1SO 14000,

también es necesaria.

En cuanto a las empresas con participacion publica, también se ha producido una
transicion del modelo tradicional de empresa de servicio publico a otro mas
orientado a la rentabilidad, el servicio al cliente y mas cercano a los estilos de la

gestion privada.

Las diferencias existentes en la organizacion y gestion provienen de la basqueda
de la estructura mas adecuada para lograr los objetivos perseguidos de la forma

mas racional y eficiente posible. Algunos objetivos comunes son: organizar la
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produccion con el uso de nuevas tecnologias que permitan una adecuada
disminucion de costes; lograr una mayor calidad en el servicio prestado; conseguir
un incremento de la demanda y asegurar la adecuada prestacién de un contrato

realizado con la administracion publica.

1.1.7 Costes externos del transporte

Concepto

En sentido amplio, podemos definir las externalidades como los costes impuestos
a la sociedad y al medio ambiente, que no son tenidos en cuenta por productores
y consumidores de energia — en el caso que nos ocupa, por “productores” y
usuarios del transporte; en otras palabras, los no incluidos en el precio de
mercado, pagados por la sociedad u otros individuos distintos de quienes los

originan.

Estos costes incluyen los dafios al medio ambiente —natural y artificial- tales como
los efectos de la contaminacion del aire sobre la salud, edificios, cosechas,
bosques y el calentamiento global; enfermedades ocupacionales y accidentes; el

impacto visual y las emisiones de ruido.

Externalidades y sostenibilidad - o, si se prefiere movilidad sostenible- son
conceptos inexorablemente unidos. Es evidente que una mejora en la movilidad
llevara aparejados unos efectos sociales que, a la postre, redundaran en la
disminucion de los costes externos, sean estos medidos en numero de accidentes,
emisiones contaminantes o ruido. El problema es particularmente serio si se
piensa que, desde las ultimas décadas, el crecimiento del volumen de transporte
ha sido enorme, y se espera que la tendencia continte en los paises de la Europa
Occidental. En definitiva, si bien es cierto que el transporte es un componente
esencial del desarrollo economico y social, sus efectos negativos son

considerables, por lo que se hace imprescindible prestar atencién a estos costes
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sociales del transporte, porque, en suma, se trata de conseguir ciudades
habitables, lejos de la imagen que proyecta una ciudad insostenible, que no es
sino una ciudad egoista, a la que trae sin cuidado los impactos que pueda tener

sobre otros sistemas.

El peligro es mayor si se piensa que la movilidad de viajeros esta fuertemente
ligada al incremento de la renta per capita. En efecto, la poblacién de los paises
industrializados gasta mas en movilidad (10-15% de sus ingresos) que la de los
paises en vias de desarrollo (menos del 5% de sus ingresos). El problema se
agrava en la industria del transporte aéreo, con un nivel de crecimiento muy por
encima de la media de crecimiento econdmico de la Unién Europea. De hecho, se
considera que, de todos los modos de transporte, es el coche el que mas
contribuye al incremento de los costes externos en términos absolutos; si bien los
costes de la aviacibn y de los camiones pesados y ligeros aumentaron

proporcionalmente mas.

Estimacion de los costes externos

Internalizar una externalidad supone alterar los incentivos individuales de manera
que los agentes econdémicos tengan en cuenta los efectos externos de sus
acciones. La necesidad de internalizar los costes externos fue subrayada por el
Libro Blanco de la Comisién Europea sobre Crecimiento, Competencia y Empleo vy,
mas recientemente, por el Libro Blanco titulado “Una Politica Energética para la
Unién Europea” (COM (95)682, final, de enero de 1996). La no internalizacién de
costes en el campo de los transportes supone el envio de mensajes equivocados al
mercado, lo cual producira ineficiencia expresada en términos de congestion,
inseguridad y problemas medioambientales. Dentro del proceso de liberalizacién a
escala internacional, es crucial la internalizacion de costes externos hacia precios
verdaderamente justos y eficientes entre los distintos modos de transporte;

politica recomendada por la Union Europea.
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En un reciente estudio de la OCDE sobre Transporte medioambientalmente
sostenible, en que trabajaron seis equipos de Alemania, Paises Bajos, Suecia,
Canada, Noruega y la region Alpina (Austria, Francia, Italia y Suiza), se estimo6 que
los costes externos totales de los seis paises representaban aproximadamente el
6% del PIB total en el afio 1990, de seguirse la tendencia, en el afio 2015 seria
del 4% y el 2% en un escenario de transporte medioambientalmente sostenible
(TMS) para el mismo afio. Esto supone que se espera un crecimiento de mas del
80% del PIB para el periodo 1990-2015. Con todo, lo cierto es que en cualquiera
de los tres escenarios, las cuentas del transporte por carretera se llevan la mayor
parte de los costes externos porque la actividad global del transporte sube en el

escenario tendencial y en el medioambientalmente sostenible.

Asimismo, en el afio base 1990 los accidentes son la categoria de costes mas
importante, sobre todo los que tienen que ver con el vehiculo privado, pues
suponen el 30% de los costes totales, seguidos por la contaminacion del aire
(27%), y el cambio climatico (23%). En el escenario tendencial, los accidentes
siguen ocupando el primer lugar (33%), pero a continuacion iria el cambio
climético (26%) seguido de la contaminacién atmosférica (18%). Por ultimo, en el
escenario TMS los accidentes supondrian el 38%, seguidos de los costes “en
origen o ex ante” (upstream processes), con un 18%, cambio climéatico (20) y
contaminacion atmosférica (12%). La fuerte reduccion de estos dos ultimos, son

un reflejo de los estrictos criterios de un escenario TMS.

¢Qué es un Sistema de Transporte Sostenible?

En términos generales, un sistema de transportes es sostenible si contribuye al
bienestar econdémico y social sin por ello agotar los recursos naturales, destruir el
medio ambiente o dafiar la salud humana. Sin embargo, no existe en la Union
Europea una definicion politicamente consensuada de transporte sostenible; tan
solo la que, en 1999, dio el grupo de expertos de transporte y medio ambiente,

gue definié un sistema de transporte sostenible como aquel que:
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- Permite alcanzar las necesidades de acceso basicas y el desarrollo de los
individuos, empresas y sociedades, de manera segura y consistente con
la salud humana y el ecosistema, al tiempo que promete la equidad en
las y entre las generaciones.

- Es factible, opera de manera eficiente, ofrece la posibilidad de elegir
modo de transporte, y promueve la economia activa y el desarrollo
regional.

- Limita las emisiones y residuos dentro de la capacidad del planeta para
absorberlos, emplea fuentes de energia renovables a o por debajo de
sus niveles de generacion y utiliza fuentes no renovables a o por debajo
de los niveles de desarrollo de los sustitutos renovables, y minimiza el

impacto del uso de suelo y la produccion de ruido.

1.1.8 Politica de infraestructuras

El presente capitulo tiene como objetivo llevar a cabo un recorrido por las
politicas de infraestructuras y sus resultados a partir de 1990, hasta el vigente
Plan de Infraestructuras 2000-2007. Para ello se analizara la evolucion de las
infraestructuras de los distintos modos, asi como las inversiones empleadas en su
construccion, haciendo un mas especial hincapié en los modos carretera y
ferroviario, ya que sobre ellas recae la mayor parte de las actuaciones en cuantia

e importancia para este estudio.

El 24 de enero de 2000 el gobierno presentd el Plan de Infraestructuras 2000-
2007, cuya ejecucién asumio el Ministerio de Fomento con un horizonte
presupuestario y puesta total en servicio de las actuaciones previstas en el afo
2010. Se presento con el objetivo de la plena convergencia con la Unidén Europea
en materia de infraestructuras, ademas de potenciar la competitividad de las
empresas espafiolas, favorecer el crecimiento territorial sano y equilibrado, y

contribuir a alcanzar la convergencia con el pleno empleo.
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Para ello, en materia de infraestructuras, en el periodo 2000-2010 se plantea
como objetivo invertir 102,9 miles de millones de euros, lo que supone un 1,4%

del PIB de media anual.

A lo largo de todo el periodo analizado destaca, como actuacion estrella, la
construccion de las infraestructuras de AVE, que tanto al principio de la década,
con la construccion de la linea Madrid-Sevilla, como a partir de 1997 con la
creacion del Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (GIF), representaron el mayor
protagonismo inversor en este subsector, de acuerdo con el objetivo de la

Comunidad Europea de desarrollo de la red europea de Alta Velocidad Ferroviaria.

A continuacion se procede a describir el marco politico de los subsectores

carretera, ferroviario, maritimo y aéreo:

1.1.8.1 Carretera

Entre las actuaciones previstas para carreteras del Plan de Infraestructuras 2000-
2007, se pretende completar una red de mas de 13.000 km del mallado completo
de la red de autopistas, tanto libres como de peaje, y de autovias. Teniendo en
cuenta que, con datos de 1999, esta red de gran capacidad suma 8.907 km, se
esta hablando de un incremento de méas de 4.000 km en 7 afios, lo que supone un

incremento medio anual acumulativo del 5,6% .

En cuanto a las inversiones, se prevé una inversion presupuestaria total en la red
viaria de 2,82 billones de pesetas en los cuatro afios de legislatura que van del
afio 2000 al 2004 (el 39,17% del total previsto en este periodo). De ello, 2 billones
corresponden a las administraciones publicas y fondos europeos, 728.000 millones
a las empresas concesionarias y 100.000 millones a las autovias de primera
generacion a través del contrato de servicios aprobado en la ley de

acompainamiento del afio pasado.
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A continuacion se puede observar la evolucion de la red de carreteras en Espafia:

Red de carreteras del Estado, CCAA y cabildos por tipo de via

(kilbmetros)

Red a cargo de Red a cargo de
Red a cargo
las Comunidades Diputaciones y
del Estado .
- Auténomas Cabildos
ANOS Total
Vias de Vias de Vias de
Resto de Resto de Resto de la
gran gran gran
. la red . la red . red
capacidad capacidad capacidad
1990 156.172 (3.897 16.601 1.040 69.906 189 64.539
1991 156.974 (4.436 16.155 1.155 70.133 210 64.885
1992 158.324 [5.443 15.862 1.316 70.245 229 65.229
1993 159.630 [5.714 15.862 1.456 70.626 234 65.738
1994 162.196 [6.002 16.534 1.489 71.076 257 66.838
1995 162.617 [6.274 16.652 1.572 70.981 287 66.851
1996 162.100 [6.534 16.597 1.667 70.499 299 66.504
1997 162.795 [6.919 16.478 1.821 70.623 323 66.631
1998 163.273 [7.423 16.419 1.664 68.910 562 68.295
1999 163.769 [7.657 16.467 2.032 69.048 617 67.948
2000 163.557 [7.656 16.449 2.088 68.749 699 67.916
Fuente: D.G. de Carreteras (M° de Fomento), Comunidades Auténomas y Diputaciones.
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Evolucién de la red de carreteras interurbanas segun administracion
(kilbmetros). Afos1990-2000
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Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracién propia.

Puede observarse cémo entre los afios 1990 y 2000 no ha existido un crecimiento
significativo de la red (tan s6lo un 4,72% total). No obstante, entretanto se ha

producido un crecimiento de la red de gran capacidad.

Por otro lado, tal y como se puede observar en la figura a continuacion, el
crecimiento de los kildbmetros de autopistas de peaje también ha sido discreto en
este mismo periodo (un 16% total en los diez afios, lo que representa un 1,5%

anual), llegandose a superar la cifra de los 2000 km.

Seran las autovias y autopistas libres las que conseguirdn un mayor incremento,
creciendo desde los 2.537 kilometros en 1990 hasta los 6.847 de 2000, lo cual
representa un crecimiento total del 170%, que representa una media del 10,43%
anual acumulativo. En cualquier caso, es evidente que la red espafiola en este

sentido ha crecido sustancialmente.
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Evolucioén de la red de gran capacidad interurbana (kildbmetros).
Afos 1990-2000
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Fuente: SETISMO. Ministerio de Fomento. Elaboracion propia.

En cuanto a la inversion publica llevada a cabo en el periodo 1990-2000, se puede
observar su evolucion a continuacion en la tablas. El ritmo de inversion crecio
hasta 1994, para decrecer a partir de entonces hasta el afilo 1997, por los motivos
previamente mencionados de la politica de recortes presupuestarios con el
objetivo de la convergencia con Europa. Sera a partir de 1998 cuando se vuelva a
destinar una mayor cantidad de fondos a la inversibn en carreteras, tanto por
parte de organismos publicos como privados, llegando en 2000 a valores de
inversion de un orden equivalente a los de 1994. Ademas en esta ocasion se da

una mayor participacion de la inversion privada.
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Evolucion de las inversiones en carreteras segun organismo
(millones de euros). Aios 1990-2000

Afo DGC CC.AA. Diputaciones Concesionarias |Total nversion
Publica
1990 1.952 1.306 210 90 3.558 3.468
1991 2.307 1.402 217 112 4.038 3.926
1992 2.139 1.510 231 213 4.093 3.880
1993 2.442 1.725 216 178 4.561 4.383
1994 2.468 1.773 250 117 4.608 4.491
1995 2.195 1.628 252 92 4.167 4.075
1996 2.255 1.325 252 114 3.945 3.831
1997 1.987 1.369 291 253 3.901 3.648
1998 2.708 1.343 323 356 4.731 4.375
1999 2.206 1.451 341 249 4.247 3.998
2000 2.278 1.819 379 262 4.738 4.475

Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracion Propia.

1.1.8.2. Ferrocarriles

Las inversiones del Plan de Infraestructuras 2000-2007 en ferrocarriles asumiran
el peso presupuestario del Plan tanto en el apartado de la alta velocidad como en
las lineas convencionales. ElI afio 2000 el gasto ferroviario ya igual6 al de
carreteras, lo cual es singular en la evolucién de este modo desde que perdiera
protagonismo en la década de los sesenta. El Plan hace una propuesta de 7.206
km de red de alta velocidad en servicio en el afilo 2010 (incluido el tramo Madrid-
Sevilla) cuyo objetivo prioritario, ademas de la conexién con la red europea de alta
velocidad, es la reduccion de los tiempos de viaje con las ciudades de la periferia

peninsular.

El crecimiento se ha depositado sobre la via doble electrificada, que ha pasado de
los 2.611 a los 3.343 km, representando un crecimiento del 28%, mientras que la

via Unica también ha bajado, pasando al 56,39% de la participacion a partir del
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51, 08% de 1990. Asimismo dentro de la propia red electrificada, se pasé del

40,69% en 1990 al 48,15% en 2000.

Longitud de la red de RENFE segun las caracteristicas de las lineas (km).

1990-2000

Sin electrificar Electrificadas

ANOS Via Via Via Via TOTAL
Total Total

Unica |doble Unica |doble
1990 6.051 |93 6.144 |3.805 (2.611 |6.416 |12.560
1991 6.051 |93 6.144 [3.805 |2.621 |6.426 |12.570
1992 6.105 |42 6.147 |3.831 (3.063 |6.894 |13.041
1993 5.684 |23 5.707 |(3.662 (3.232 |6.894 |12.601
1994 5.626 (21 5.647 |3.730 |3.269 |[6.999 |12.646
1995 5.405 |21 5.426 [3.593 ([3.261 |(6.854 |12.280
1996 5.404 |23 5.427 |(3.536 |[3.321 |6.857 |12.284
1997 5.329 |21 5.350 ([3.550 (3.384 [6.934 |12.284
1998 5.332 |21 5.353 [3.566 (3.384 [6.950 |12.303
1999 5.339 |21 5.360 |3.566 [3.393 [6.959 (12.319
2000 5.347 |21 5.368 ([3.599 (3.343 [6.942 |12.310

Fuente: RENFE.

En cuanto a la evolucion de las inversiones en infraestructura ferroviaria, tal y
como se puede observar en las siguientes tabla y figura, se mantuvo en cifras
elevadas durante el comienzo de la década de los noventa, debido
fundamentalmente a la construccion del nuevo trazado ferroviario de Alta

Velocidad entre Madrid y Sevilla.

A partir de 1997, y con la aparicion del Gestor de Infraestructuras Ferroviarias, la
inversion en ferrocarriles crecid sustancialmente para situarse en los 1973 millones

de euros en 2000, acorde con la politica inversionista del Gobierno.

E4 — Sector transporte — 5 de noviembre de 2003 74



Evolucion de las inversiones ferroviarias segln organismo inversor
(M€).Afos 1990-2000

Organismo 1990 (1991 |1992 [|1993 |1994 1995 (1996 |1997 (1998 |1999 [2000
GIF - - - - - - - 91,4 [223,8 [582,4 [925,6
D.G. Ferrocarriles 466,4 [382,6 [163,9 [282,4 [328,5 [388,0 [377,2 [234,8 [226,3 [285,4 [353,6
CCAA 61,0 [114,7 [89,4 [50,7 [137,3 [118,4 [147,1 [101,3 [86,0 (84,5 [93,9

RENFE 918,3 [1262,6(1185,4(809,3 |412,7 420,7 [384,9 [259,5 [376,4 [485,4 [506,4
Ferrocarril Via Estrecha [1L00,0 (83,1 [127,8 [135,1 [110,4 [134,2 [102,7 92,5 [126,9 (84,5 [93,9

TOTAL 1545,7 [1843,0 [1566,5 [1277,4 [988,9 [1061,2 [1011,8(779,5 [1039,4[1522,11973,4

Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracion propia.

1.1.8.3. Maritimo
El Programa de Infraestructuras 2000-2007 garantiza el crecimiento y la
modernizacién de los puertos espafioles, adecuando la oferta de infraestructuras

portuarias a:

- La demanda previsible de los traficos a corto y medio plazo, tanto en volumen

como en estructura.
- La demanda previsible del trafico a largo plazo, garantizando la capacidad futura
de los puertos construyendo infraestructuras portuarias basicas (diques de abrigo,

explanadas abrigadas o protegidas, dragados de primer establecimiento, ....).

- Los cambios estratégicos y tecnologicos del transporte maritimo y la explotacion

portuaria.

- La sostenibilidad ambiental de los traficos.
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- EI fomento del cabotaje europeo como alternativa al trafico terrestre

intercomunitario.

- La seguridad y calidad en la prestacion de los servicios portuarios.

- La mejora de los puertos como intercambiadores modales con mejores

conexiones viarias y ferroviarias.

- La potenciacion de los puertos como plataformas logisticas.

- La mejora de las relaciones puerto ciudad.

La inversion total en los puertos espafioles de interés general durante el periodo
2000-2007, con repercusiones presupuestarias hasta el 2010, alcanzara los 7.590
millones de euros, con una participacion media del sector privado en la inversion

total superior al 35 %.

El esfuerzo inversor publico en los puertos de interés general (méas de 480
millones de euros anuales) estara dirigido fundamentalmente a la creacion de
infraestructuras portuarias basicas, mientras que las actuaciones desarrolladas
desde la iniciativa privada estaran dirigidas a la creacion de terminales
especializadas, construccion de instalaciones auxiliares, adquisicion de equipos e
instalaciones de manipulacién y transporte de mercancias y para la prestacién de

otros servicios portuarios, asi como para actuaciones puerto-ciudad.

En cuanto a las infraestructuras portuarias espafiolas en funcion de los diferentes
parametros técnicos, ha existido un crecimiento relevante fundamentalmente en la
superficie total de tierra (depositos, viales y otros) y de agua (darsenas, accesos y
fondeaderos), con crecimientos del 40, 28% y del 50,79% respectivamente. Asi
pues, en 2000 se disponia en Espafia de una superficie total de tierra de 69,3
millones de m2, de los cuales 15,0 estaban dedicados a depdsitos y 54,3 a viales y

otros. En cuanto a la superficie de agua, ascendia a 2.188 millones de m2.
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Por otro lado, la longitud de los muelles en el pais evoluciona méas tendidamente,
pasando de unos 238.500 metros en 1990, a los 276.400 de 2000, lo que

representa un crecimiento absoluto del 15,89%, equivalente a un 1,48% anual

medio. De esta longitud total, un 83,06% es de calados mayores de 4 metros.

Por lo que se refiere al capitulo de inversiones en infraestructura portuaria en el

sector a lo largo del periodo 1990-2000, se produjo un descenso en la misma

hasta 1992, momento a partir del cual comenzaron a crecer las inversiones de una

manera continuada, para situarse en 2000 en la cifra de los 493,7 millones de

euros, mucho mas discreta que las cifras de cuatro digitos de los modos

anteriormente mencionados, pero que representa un considerable aumento con

respecto a los menos de 250 millones de euros invertidos en 1992.

Evolucién de las inversiones en infraestructura portuaria (M€).

1990-2000.
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Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracion propia.
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1.1.8.4. Aéreo

La red de transporte aéreo espafiol estd constituida por el conjunto de 40
aeropuertos nacionales. Sin embargo, desde un punto de vista mas amplio, es
necesario precisar que las red de transporte aéreo se compone de tres elementos:
los aeropuertos, los sistemas de control de trafico en dichos aeropuertos y los

sistemas de control de navegacién aérea.

Esta clasificacion de la red de transporte aéreo guarda una cierta relacion con tres
organismos inversores que se encuadran dentro del Ministerio de Obras Publicas:
AENA, la Direccion General de Aviacion Civil y el Instituto Nacional de

Meteorologia.

En 2000, por los aeropuertos espafioles circularon mas de 138 millones de
pasajeros. Han crecido a un ritmo del 14%, el doble que el resto de la Unién
Europea, y es previsible que la liberalizacién del transporte aéreo entre Europa,
Estados unidos y Asia, que aun esta por llegar, continte incrementando la presion

sobre nuestras infraestructuras aeroportuarias.

El programa “infraestructuras 2000-2007” destina casi 3.600 millones de euros a
la ampliacion de los aeropuertos de Madrid y Barcelona, que segun los estudios
realizados seran los que experimentardn un crecimiento exponencial de la
demanda. Ademas, otros aeropuertos de la peninsula, que sostienen el grueso del
trafico turistico —Malaga, Alicante, Baleares, Canarias- recibiran importantes

inversiones para mejorar y ampliar sus infraestructuras.

La ampliacion de Barajas se basa en la construccion de dos nuevas pistas de
aterrizaje y despegue y un nuevo edificio terminal. Barajas pasara asi de los 32,5
millones de pasajeros/afno de 2000 a un horizonte en torno a los 70 millones de
pasajeros anuales en el afio 2020. Asimismo la ampliacion del aeropuerto de
Barcelona implica también la construccion de una nueva pista, nuevos edificios

terminales y un centro de servicios aeroportuarios para el transporte.
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Con respecto a los operadores aéreos, la direccion general de Aviacion Civil
concede a las compafiias espafiolas las licencias de explotacion de transporte
aéreo comercial, y las autorizaciones para el ejercicio de los trabajos aéreos, la
formacioén de pilotos y el tréfico privado de la empresa. De igual forma, supervisa
y controla posteriormente las licencias y autorizaciones concedidas. Actualmente el
ndamero total de empresas autorizadas para desarrollar dichas actividades es de
204, de entre las cuales 69 cuentan con una licencia de explotacion para realizar

transporte de pasajeros, carga y/o correo.

En cuanto a las infraestructuras de los aeropuertos espafoles, analizando los
datos de 2000, podemos ver que de los 40 aeropuertos existentes, quince de ellos
tienen dos millones de pasajeros al afio o mas, con Madrid- Barajas y Barcelona a
la cabeza. Sin embargo de todos ellos sé6lo 9 disponen de méas de una pista. Por
otro lado, en la cuestion referente a la longitud de las pistas existentes, 13 de
ellas poseen mas de 3.000 metros, mientras que 25 se encuentran entre los 2000

y 3.000 metros.

Infraestructuras de los aeropuertos espafoles en 2000

Tipo de aeropuerto
Entre Entre Entre
Con mas de Con 100.000
1.000.000 (500.000 100.000
CONCEPTO 2000.000 0 menos TOTAL
. y 2000.000|y 1.000.000]y 500.000 .
pasajeros- . . . pasajeros-
. pasajeros- [pasajeros- [pasajeros- .
afio afio
afio afio afio
Numero de aeropuertos 15 1 8 10 6 40
Dotados para mas de una pista de|5 1 1 1 1 9
vuelo
Pistas de mas de 3.000 m 9 2 0 2 0 13
Pistas entre 2000 y 3.000 m 8 2 5 7 3 25
Pistas entre 1.000 y 2000 m 0 2 0 3 5 10
Pistas hasta 1.000 m 0 0 1 0 1 2
Fuente: AENA y Ministerio de Fomento.
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En el caso de las inversiones realizadas en infraestructura en el sector aéreo, tal y
como se observa en la siguiente figura, se produjo una caida en los afios 1992 a
1994, al igual que ocurria en los otros modos, y debido a la situacibn econémica
del pais, pero a partir de entonces empieza a invertirse en mayor cantidad, y en
2000 se llega a los 552,8 millones de euros (sin incluir las inversiones realizadas
en servicios centrales). En cualquier caso, este modo ha seguido una evolucion
espectacular en los traficos, que ha producido, en los Gltimos afios, una situacion
de saturacion y de falta de infraestructuras aeroportuarias adecuadas al

crecimiento de los traficos.

Evolucion de las inversiones en infraestructura aeroportuaria (Meur).
1990-2000
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Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracién propia.

1.2. El sector transporte en la Unién Europea

Es evidente hoy en dia que resulta dificil concebir un crecimiento econdémico
fuerte, que cree empleo y riqueza, sin un sistema de transporte eficaz que permita
obtener pleno provecho del mercado interior y del efecto de la mundializacion del

comercio.
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Asi pues, el Consejo Europeo de Gotemburgo ha decidido que el reequilibrio entre
modos de transporte constituya el ndcleo de la estrategia de desarrollo sostenible
en un plazo de 30 afos. Pero este proyecto de reequilibrio se debe conseguir sin
poner trabas al crecimiento de la movilidad; es mas, con medidas que favorezcan
su crecimiento, pero con un equilibrio entre modos mas consecuente con las bases
del desarrollo sostenible. Adicionalmente, se deben proponer medidas tendentes a
la reduccion del consumo energético en el sector, es decir, que aumenten su
eficiencia energética, sin que ello suponga poner impedimentos al crecimiento de

la movilidad y, con ello, de la calidad de vida de los ciudadanos.

El crecimiento de la movilidad

El transporte por carretera es hoy en dia hegemonico por lo que se refiere al
reparto modal de la movilidad en Europa, tanto en el caso del trafico de
mercancias, como en viajeros, en un escenario en el que la movilidad media de las
personas en Europa ha pasado de los 17 kilometros diarios de 1970, a los 35
kilometros de 1998.

Asi pues, el trafico por carretera representa un 44 9% del transporte de
mercancias, frente a un 41 % para la navegacion de corta distancia, un 8 % para
el ferrocarril y un 4 % para las vias navegables. Ademas, la cuota de mercado del
transporte por carretera registra un crecimiento constante en el transporte de
mercancias, que representé un 41 % en 1990, un 44 % en 1998 y alcanzard, si no

se toman medidas, un 47 % en el afio 2010.
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Transporte de mercancias. Evolucion por modo de transporte.
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El predominio del transporte por carretera es alin mas impresionante para los

pasajeros, ya que representa una cuota de mercado del 79 %, frente al 5 % para

el transporte aéreo, a punto de rebasar al transporte ferroviario, que no supera el

techo del 6%.

Transporte de pasajeros. Evolucion por modo de transporte.
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Si nos referimos al parque movil en la Union Europea, los datos confirman que se
ha triplicado entre 1970 y 2000, pasando de 62,5 millones de coches a casi 175
millones. Aunque la tendencia al alza parece ser menos fuerte actualmente, la
cantidad de coches particulares en la Comunidad aumenta en mas de 3 millones

cada afio, y esta cifra se rebasara con la ampliacion.

La cuota del mercado del ferrocarril en Europa ha pasado del 21,1 % al 8,4 % con
241.000 millones de toneladas-km transportadas en 1998, frente a 283.000 en
1970; y si no se adoptan medidas apropiadas, la cuota modal del ferrocarril,
pasara a representar un 7 % en el afio 2010. Para el transporte de pasajeros, la
cuota modal por ferrocarril, fue del 6 % en 1998 y deberia mantenerse. El
transporte de viajeros por ferrocarrii ha opuesto mayor resistencia a la
competencia del resto de modos de transporte, debido a su capacidad de innovar,
con lo que ha pasado de 217.000 millones de pasajeros-km en 1970 a 290.000 en
1998. A pesar de ello su cuota de mercado ha disminuido, pasando del 10 % al 6
%, debido al aumento de trafico mucho mayor registrado por el coche particular y
el avion. El objetivo de La Unién de Industrias Ferroviarias Europeas (UNIFE), es
lograr, en el afio 2020, un aumento de la cuota de mercado del 6 % al 10 % del

trafico de viajeros y del 8 % al 15 % del trafico de mercancias.

En el caso del transporte aéreo (que presenta actualmente un nivel similar al del
transporte ferroviario en lo que se refiere a pasajeros-km), las compariias aéreas
prevén que el trafico se duplicard practicamente de aqui al afio 2010. Con este
nivel de crecimiento estimado, serd necesaria una reforma de la gestién del
espacio aéreo y una disponibilidad suficiente desde el punto de vista de las
capacidades aeroportuarias en una Union Europea ampliada. Esta densidad de
trafico, que en la actualidad se estima en una media de 25.000 vuelos diarios
atravesando el cielo europeo, supone auténticos problemas. Los retrasos cada vez
maés frecuentes son signos obvios de saturacion del cielo, produciéndose en uno
de cada seis vuelos, de una media de 22 minutos. Estos retrasos, considerados en
conjunto, suponen un consumo adicional de 1 900 millones de litros de keroseno,

un 6 % aproximadamente del consumo anual total de este tipo de combustible.
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El hermano pobre del transporte es, hoy en dia, el maritimo, pese a la reactivacion
indudable de un modo de transporte barato y méas respetuoso del medio ambiente
gue la carretera. El transporte maritimo representa mas de dos tercios (un 70 %
del total) de los intercambios entre la Comunidad y el resto del mundo. Por los
puertos europeos pasan cada afio unos 2000 millones de toneladas de mercancias
variadas, necesarias para la economia europea y el comercio con las demas
regiones del planeta (hidrocarburos, combustibles sélidos y minerales, productos
manufacturados). Pero, incomprensiblemente, no se ha producido la misma
evolucion en el cabotaje entre puertos europeos, a pesar de que podria aliviar la
congestion de la Comunidad, especialmente en torno a los Alpes y los Pirineos. El
transporte maritimo de corta distancia s6lo representa una auténtica solucion
alternativa si tanto los rios como el ferrocarril pueden recuperar las mercancias

que, de no ser asi, irdn a parar al transporte por carretera.

Consumo energético

En cuanto al consumo energético, mas de la mitad del petréleo consumido en
el transporte se destina al coche particular, siendo el transporte por carretera,
mercado cautivo del petréleo, el que representa en la actualidad el 67% de la

demanda final de estos productos.

En el caso del transporte ferroviario, la Union de Industrias Ferroviarias
Europeas (UNIFE) tiene cono objetivo a alcanzar, en el afio 2020 una mejora
del 50 % de la eficiencia energética, ya que hoy en dia, todavia un 13 % del

trafico ferroviario actual de la Unién Europea recurre a la «traccién térmica».

El transporte maritimo consume poca energia, requiere poco espacio y no es
ruidoso, por lo que, por el momento, de cara a medidas de ahorro, no seran

objeto de cara a propuestas para la mejora de su eficiencia energética.

En materia de eficacia energética, un kilo de petréleo permite desplazar en un
kilbmetro 50 toneladas para un camion, 97 toneladas para un vagoén de

ferrocarril y 127 toneladas en una via de agua.
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2. OBJETIVOS DE LA ESTRATEGIA

2.1. Escenario base

2.1.1. Introduccién y objetivos

El objetivo de esta seccibn es presentar el escenario base de evolucion de
movilidad y consumo en el periodo 2004-2012. Las caracteristicas mas destacadas
de la evolucién pasada de estas dos variables han sido estudiadas en secciones
anteriores. El escenario base servirdA como marco de referencia para la
cuantificacion del impacto de las medidas de ahorro energético propuestas, por lo
gue su correcta definicidn es clave en el desarrollo de la presente Estrategia de

Eficiencia.

La evolucién previsible del consumo energético del sector transporte en el
escenario base ha sido establecida por el Ministerio de Economia, a través de la
Direcciobn General de Politica Energética y Minas. En la prediccién se tuvo en
cuenta la evolucion mas probable, tanto en Espafia como en su entorno, de las
principales magnitudes macroeconémicas (PIB, empleo, inflacion, etc.) y de las
politicas con incidencia en el sector (monetaria, fiscal, medioambiental, etc.).

Los resultados del escenario base de consumo se presentan en la siguiente tabla.
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Evoluciéon del consumo energético del sector transporte en el Escenario

Base (ktep)

1990 1995 2000 2012
Carretera 18.411 20.464 25.090 -
Ferrocarril 453 586 817 -
Maritimo 897 1.870 1.281 -
Aéreo 2.575 3.105 4.765 -
Oleoductos 24 n.d. n.d. -
TOTAL (ENERGETICO) [22.360 26.025 31.953 52.283
TOTAL 22.586 26.288 32.272 52.805

Nota: El consumo de energia del transporte por ferrocarril incluye tanto la energia destinada a

traccion y como la destinada a otros usos.

El escenario base supone unos crecimientos de consumo en el sector superiores a
los que se produjeron en el periodo 1990-2000 y al que se ha producido en los
ultimos afios, ya que es un escenario de maximos, planteado en su momento con
el objetivo de asegurar el suministro energético. Por coherencia metodoldgica esta
Estrategia se plantea también unos crecimientos de la movilidad también
maximos, superiores a los experimentados en la Gltima década. Las medidas de
eficiencia energética que se plantean permitiran una reduccion del consumo
energético en cualquier caso, con independencia del crecimiento real que

experimente la movilidad.

Crecimientos anuales acumulativos del consumo energético del sector

transporte en el Escenario Base

PERIODO 1990-2000 [2000-2006 [2006-2012 [2000-2012
CRECIMIENTO ANUAL DEL

3,63% 4,65% 3,73% 4,19%
CONSUMO

Como se ha visto, el escenario base establecido por la Direccion General de

Politica Energética y Minas se refiere Unicamente al consumo energético total del

sector. Para la completa definicién de este escenario es necesario determinar:
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- Viajeros-kilometro y toneladas-kildbmetro movidas por cada modo de transporte.
- Consumo energético por modo de transporte.
En las siguientes secciones se presenta la metodologia adoptada y los resultados

obtenidos en este calculo de movilidad y consumos.

2.1.2. Metodologia

La energia consumida por un determinado modo de transporte depende de:

1. La actividad desarrollada, expresada en términos de viajeros-kilbmetro o
toneladas-kildmetro. A su vez, esta actividad depende de la cuota de participacién

de ese modo en la movilidad total, ya sea de viajeros o de mercancias.

2. El consumo especifico del modo considerado, definido como la energia

requerida para mover un viajero-kildmetro o una tonelada-kildmetro.

En definitiva, el consumo de un modo i, C;, cualquiera puede expresarse como:
C =M;eX *C
donde:

- My es la movilidad total.

- X; es la participacion del modo i en la movilidad total.

- ¢ es el consumo especifico del modo i.

De esta forma, haciendo las hipotesis oportunas sobre la evolucion previsible en el
escenario base de las cuotas de participacion en la movilidad total y el consumo
especifico de cada modo de transporte, puede calcularse la movilidad total que se
corresponde con el consumo energético total del sector definido para dicho
escenario, y, una vez definida esta movilidad total, calcular la movilidad y el

consumo de todos los modos.
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El proceso queda esquematizado en la figura siguiente. C es el consumo total del

sector en el escenario base.
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2.1.3 Resultados

En el siguiente apartado se muestran los resultados obtenidos en el escenario
base en cuanto a movilidad de pasajeros y mercancias y en cuanto al consumo

energético para el sector transporte en Espafia.

Evolucién de la movilidad interurbana de viajeros en escenario base

(M viajeros-km)

ARO Carretera [Ferrocarril |Aéreo [Maritimo [Total

2000 344.480 [20.115 16.444 |1.377 382.416
2006 A77.776 [27.899 22.807 [1.909 530.391
2012 636.989 [37.195 30.407 |2.546 707.137

En la tabla anterior se muestran las estimaciones obtenidas en cuanto a
movilidad interurbana de personas. A la vista de los resultados puede
observarse que los viajeros-kildmetro en el afio 2006 son un 39% superiores a
los producidos en el afio 2000. Para el afio 2012 se ha estimado un crecimiento

de casi un 33% respecto a la movilidad del 2006.

En cuanto a la movilidad interurbana de mercancias, en el afio 2006 se prevé
gue se van a transportar un 35% mas de toneladas-kildmetro con respecto a
las desplazadas en el afio 2000. Por otro lado, los resultados obtenidos para el
2012 muestran un crecimiento del transporte de mercancias de un 30%

respecto al 2006.
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Evolucion de la movilidad interurbana de mercancias en escenario

base (M ton-km)

A0 Carretera [Ferrocarril |Aéreo  [Maritimo [Total

2000 263.827 |12.167 97 37.050 |[313.141
2006 355.297 (16.405 127 49.889 421.718
2012 461.564 [21.311 164 64.811 |547.850

En base a la movilidad prevista y a los consumos unitarios considerados, se

calcula la distribucion del consumo total de energia, por modo de transporte, en

el escenario base, tal como se muestra a continuacion:

Evolucién del consumo energético en el escenario base (ktep)

\Variacion
2000 2012
%
TRANSPORTE POR CARRETERA 25.090
39.792  [58,60%
TRANSPORTE POR FERROCARRIL 817
1.419 73,68%
TRANSPORTE AEREO 4.765
8.832 85,35%
TRANSPORTE MARITIMO 1.281
2240 74,86%
TOTAL (ENERGETICO) 31.953
52.283  [63,62%
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2.2. Diagnoéstico de la situacion actual y necesidad de disefio de una

estrategia

En los apartados anteriores se ha llevado a cabo un analisis de la situacion del
sector transporte, y se ha realizado una prognosis de la evolucion de la
movilidad y los consumos del mismo hasta el afio 2012. A continuacién se

exponen las principales conclusiones:

Movilidad: Al igual que ocurre con las estimaciones de la evolucion de la
movilidad y consumos de la Unidon Europea, se seguird produciendo un
crecimiento significativo de la movilidad de cada uno de los modos en términos
absolutos. La movilidad seguira creciendo con una tasa por encima del PIB si se

mantiene la actual tendencia.

La carretera sera el sector que absorbera la mayor parte del crecimiento,
partiendo de que ya en 2000 la participacion modal de la carretera representd
valores muy elevados: un 90,08% del trafico interurbano de pasajeros, y el

82,29% del trafico interurbano de mercancias.

La modelizacion del escenario base pone nuevamente de manifiesto la
espectacular importancia del subsector del transporte por carretera, que
mantendria la misma participacion modal en 2012 en el caso de viajeros-
kilometro (90%), mientras que en toneladas-kildmetro incluso se veria

incrementado hasta el 84,2%.

Cautividad energética: Una de las caracteristicas fundamentales de la
situacion energética del sector transporte es la amplia dependencia de los
productos derivados del petréleo, que representan en la actualidad el 99% del
consumo del sector. Los transportes por carretera, aéreo y maritimo dependen

por completo de la combustion de este tipo de productos.
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Consumos: Considerando la gran importancia del sector transporte en los
consumos energeéticos, que representa el 40% del total del pais, se ha podido
observar como en este sector el crecimiento de los consumos entre 1990 y
2000 ha sido de un 45%. Segun las estimaciones del escenario base la
evolucién de los consumos seria siempre creciente, y entre 2000 y 2012 crecera
otro 65% con respecto a 2000. Es evidente, pues, la vital importancia de
reducir en el mayor grado posible su crecimiento, vinculado a una gran
cantidad de externalidades negativas, pero siempre sin limitar la movilidad. El

procedimiento es la obtencién de una mayor eficiencia.

Medio Ambiente: Protocolo de Kioto, Convenio de Ginebra y Calidad
del Aire. El sector del transporte contribuye con un 21% a las emisiones
totales de CO,, todas ellas dependientes del consumo de energia. El aumento
de la eficiencia energética en el sector tendra un efecto positivo en la reduccién
de emisiones, y en la contribucién del sector a cumplir los objetivos marcados

para Espafa.

No obstante, tanto en lo referente a los objetivos asumidos por Espafia en el
citado Protocolo como en el Convenio de Ginebra y en materia de calidad del
aire el aumento de la eficiencia energética resulta insuficiente para el
cumplimiento de estos compromisos y serdn precisas otras medidas

complementarias para alcanzarlos.

Importancia del sector: En Espafia el sector transporte representa el 5,7%

del PIB, ademas de generar 650.000 empleos directos y otros tantos indirectos.

En este contexto no cabe duda de la necesidad de disefio de una Estrategia de

Eficiencia Energética para desvincular el crecimiento de la economia del

crecimiento del consumo.
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2.3. Escenario eficiente

2.3.1. Introduccién

Segun el escenario eficiente de la Estrategia de Eficiencia Energética, la
evolucion del consumo sera sustancialmente inferior a la del escenario base, y
se conseguird reducir la participacion de los modos menos eficientes
energéticamente, en beneficio de los mas eficientes, y como ya se ha

mencionado, sin limitar el crecimiento de la movilidad.

A continuacion se muestra un esquema de los objetivos cualitativos a alcanzar
en la Estrategia de Eficiencia Energética en el sector transporte para el periodo

2004 a 2012, basados en la eficiencia de los distintos medios:

OBJETIVO DEL
; ESCENARIO BASE (Afio  [ESCENARIO
PARAMETROS
2012) EFICIENTE
(Afo 2012)
Consumo energeético 52.283 ktep <
Crecimiento anual acumulativo del consumo en o
4,19% Menor crecimiento
el sector transporte 2000- 2012
Carretera 90,1% <
Reparto  modal de _
o _ Ferrocarril* 5,3% >
viajeros-kildbmetro
i Maritimo 0,4% =
interurbano
Aéreo 4,3% <
Reparto  modal  delCarretera 84,3% <
toneladas-kilometro Ferrocarril 3,9% >
interurbano Maritimo 11,9% =
o \Vehiculo Privado 84,4% <
Reparto de viajeros-
IAutobus 8,6%
kildbmetro urbano
Metro 7% >

*Incluido Cercanias RENFE y Ferrocarriles de Via Estrecha, que son considerados como
transporte interurbano en los Anuarios Estadisticos del Ministerio de Fomento

(Leyenda: > Disminuir; < Aumentar; = Mantener)
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El objetivo de la Estrategia de Eficiencia Energética del sector transporte radica
en, a la vez de mejorar la eficiencia de cada uno de los modos, conseguir una
distribucion modal con mayor protagonismo de los modos y medios mas
eficientes en cada caso, y siempre sin limitar la movilidad. Asi por ejemplo, en
el &mbito interurbano, se tratara de ganar participacion de los modos ferrocarril
y maritimo, en detrimento del modo carretera y aéreo; mientras que en el

ambito urbano, se promovera la transferencia modal al transporte publico.

2.3.2. Modelizacién del escenario eficiente

Introduccién

En el escenario base se parte del consumo energético total del sector
transporte, dato establecido por la Direccion General de Politica Energética y
Minas. Por medio de la metodologia empleada se consigue obtener, a través de
un proceso de calculo iterativo, la movilidad de personas y mercancias para el
periodo de tiempo considerado en el plan, asi como el consumo energético

esperado por modo de transporte para el afio 2012.

Para realizar la modelizacion del escenario eficiente se ha partido de la
estructura de célculo empleada en el escenario base. Al tener que considerar en
esta parte del estudio las medidas de la estrategia que mas adelante se
decriben, encaminadas a disminuir el consumo energético del sector, se han
introducido en la estructura de célculo nuevas herramientas que tengan en

cuenta las mejoras esperadas en cuanto a eficiencia de dichas medidas.

Los cambios y modificaciones realizados en la metodologia del escenario base
para poder obtener el modelo de calculo del eficiente han provocado que el
proceso de célculo deje de ser iterativo, de #l forma que, una vez que se
tienen definidos los datos de entrada que alimentan al modelo, los resultados

de consumo energético se obtienen de forma directa.
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Metodologia
La energia consumida por un determinado modo de transporte en el escenario
eficiente va a depender del grado de implantacion de las medidas consideradas

en el plan, de manera que su aplicacion va a determinar:

La cuota de participacion de cada modo en la movilidad total, ya sea de viajeros

0 de mercancias.

El consumo especifico del modo considerado, definido como la energia

requerida para mover un viajero-kilbmetro o una tonelada-kilometro.

En definitiva, el consumo de un modo i en el escenario eficiente, C™;, puede
expresarse como:

C.=M,: X,-C,
donde:

- Mt es la movilidad total obtenida a partir de los célculos realizados para el
escenario base.

- X”i es la participacion en el escenario eficiente del modo i en la movilidad
total.

- ¢ i es el consumo especifico en el escenario eficiente del modo i.

Se considera el transporte aéreo como el menos eficiente, seguido por la
carretera y el ferrocarril. En el transporte por carretera, se considera mucho

mas eficiente el transporte colectivo que el privado en vehiculo turismo.

De esta forma, haciendo las hipo6tesis oportunas sobre el grado de implantacion
de las medidas de eficiencia energética, pueden estimarse las cuotas de
participacién en la movilidad total asi como el consumo especifico de cada uno
de los modos de transporte y por tanto, el consumo energético del sector

transporte.
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El proceso queda esquematizado en la figura siguiente, en donde C’ 1 es el
consumo total del sector en el escenario eficiente. Comparando este valor con
el obtenido en los calculos del escenario base (Ct) se obtiene el ahorro

energeético conseguido a traves de las medidas de eficiencia.
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2.3.3. Evolucion de consumos y ahorros en el escenario eficiente

Los parametros que se han tenido en cuenta para modelizar el escenario eficiente
en funcion de las medidas de la estrategia se muestran en el capitulo 4 “Medidas e
Instrumentos”, en el punto 4.4 “Influencia de las medidas en el escenario de

eficiencia”.

Como principal resultado de este trabajo, cabe sefalar que en el
escenario eficiente se produciria un ahorro energético acumulado
respecto al escenario base de aproximadamente 21.000 ktep durante el
periodo 2004-2012.

La grafica y la tabla que se presentan a continuacion muestran la evolucion del
consumo energético del transporte en los dos escenarios anteriormente descritos,
asi como el ahorro conseguido con el escenario eficiente, segun los resultados
obtenidos del modelo de eficiencia. Es de destacar que el crecimiento anual del
consumo de energia (3,37%) es inferior al crecimiento previsto de movilidad
(4,3% para viajeros y 3,9% para mercancias), con el consiguiente aumento de la

eficiencia energética del sector.
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Consumo energético del sector transporte en los escenarios Base y

Eficiente
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Consumos y ahorros en los escenarios Base y Eficiente en ktep

2000 2006 2012
Consumo energético 31.953 41.965 52.283
Escenario Consumo no ener gético(lubricantes) 319 419 522
BASE Consumo total 32.272 42.384 52.805
Crecimiento anual 2000-2012 4,19%
Consumo energético 31.953 40.903 47.536
Escenario Consumo no ener gético(lubricantes) 319 410 480
EFICIENTE Consumo total 32.272 41.313 48.016
Crecimiento anual 2000-2012 3,37%
AHORRO ENERGETICO 1.062 4.747
AHORRO Consumo no energético(lubricantes) 9 42
AHORRO TOTAL 1.071 4.789
AHORRO ACUMULADO 2004-2012 (ktep) _ _ 21.187
CO2EVITADO ACUMULADO 2004-2012 (M1) 78.8
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3. OBSTACULOS PARA CONSEGUIR LOS OBJETIVOS

3.1 Introduccion

El cumplimiento de los objetivos de aumento de eficiencia energética en el
sector transporte choca con una serie de obstaculos de diversas categorias que
hace que sean necesarios implementar unas medidas especificas que ayuden a
superarlos. Sin el acometimiento de dichas medidas con los instrumentos
adecuados, seria imposible el cumplimiento del objetivo de aumento de

eficiencia energética previsto.

Los obstaculos pueden ser de distinta naturaleza segun el area en la que se
manifiesta; por ejemplo, la construccion de infraestructuras adecuadas suele
ser una barrera mas rigida que los obstaculos tendentes a informar a la
ciudadania y concienciarla en el uso racional de la energia. Se trata, por tanto,

de una primera divisién en obstaculos rigidos y obstaculos flexibles.

Hay que tener en cuenta que los obstaculos no actdan solos en muchas
ocasiones. Por ejemplo, si se trata de ordenar los usos del suelo —la
construccion de una infraestructura, como por ejemplo un carril exclusivo, o un
carril bici, o la peatonalizacion de una zona concreta de la ciudad- no seran
Unicamente los obstaculos de tipo financiero los que habra que superar, sino
gue también habrd que tener en cuenta los legales, que no seran nada
despreciables incluso en el supuesto de que haya disponibilidad de fondos

suficiente.

No obstante, comoquiera que la aplicacion de una determinada medida que
favorezca la eficiencia energética del consumo en materia de transporte,
requiere una clara definicion de los obstaculos al aumento de eficiencia
energética, la principal clasificacion que se puede establecer en materia de

obstaculos, seria la siguiente:
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3.2 Obstéaculos de tipo legislativo

Este tipo de obstaculos hace referencia a la distribucion de competencias entre
las distintas administraciones o instituciones que las tienen, y a la necesaria
coordinacion; a la existencia o no de una legislacion que facilite el control sobre
actividades concretas que, por ejemplo, impidan la aplicacion de una medida; a
la regulacion de la intervencion del sector privado; e, incluso, al derecho

constitucional a la movilidad.

En este aparado, se incluirian, aquellos obstaculos que tengan que ver con
cuestiones relativas a la planificacion del uso del suelo y su relacion con el
transporte, y en general a la necesidad de incluir la componente de transporte

eficiente en todos los desarrollos urbanistico.

En este apartado se incluird la falta de estandares comunes en materia de
vehiculos, combustibles e infraestructuras, y se tendra en cuenta la tendencia

actual a un mayor engranaje competencial.

3.3 Obstaculos econémicos

Se trata de los obstaculos que presentan la aplicacion de tasas, impuestos 0
una determinada politica de subsidios, en materia de transporte., y que son
necesarios para el aumento de la eficiencia energética. Se incluyen aqui,
asimismo, las prioridades en la asignacion de recursos, tanto publicos como
privados, y que afectan tanto a infraestructuras como a la incorporacién de
medios de transporte mas eficientes, y a la adecuada estructuracion de los

mercados de los distintos modos de transporte.

Los obstaculos econdémicos afectan también a las medidas que se podrian
denominar de “provision de informacién”, entendiendo por tal los sistemas de
informacion a los conductores en tiempo real, la sefalizacion variable, los
sistemas de auto-guiado, etc., todos ellos restringidos, en suma, por cuestiones

de presupuesto.
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Para superar estos obstaculos se impulsaran ayudas publicas en la medida de lo

posible.

3.4 Obstaculos de habitos de consumo, comunicacion y formacion

Estos obstaculos tratan de las dificultades de sensibilizacién y formacion de
todos los actores involucrados en el aumento de la eficiencia energética, asi
como de la aceptabilidad publica a las decisiones adoptadas o que sera

necesario adoptar.

En este apartado se podrian incluir, como los mas conspicuos, aquellos
obstaculos consistentes en el atractivo que el uso del vehiculo privado ejerce
sobre la poblacién, si bien, esta obstaculo, a su vez, va unido a la falta de

transporte publico alternativo.

Para superar estos obstaculos, no se trata en ningun caso de restringir la
movilidad global, ni de poner restricciones artificiales al vehiculo turismo, sino

de racionalizar la movilidad en general, y el uso del coche en particular.

3.5 Obstaculos tecnoldgicos

Aunque estos obstaculos podrian incluirse en alguno de los epigrafes anteriores
, se han considerado dos grupos en funcion del grado de desarrollo de las

tecnologias:

Las tecnologias consideradas como convencionales, que afectan
principalmente a los equipos transformadores de energia (motores), no
presentan en estos momentos mucho margen de mejora en cuanto a su
eficiencia energética, ya que presentan un desarrollo practicamente

asinténico. Las posibles mejoras vendran de acciones tendentes a la
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optimizacion del vehiculo (reducciébn de peso, aerodinamica mas
perfeccionada, mejora de neumaticos, etc.).

La aplicacion de las nuevas tecnologias tanto a los vehiculos como a los
diferentes servicios (sistemas de informacion y gestion para la
ordenacion del transporte) presentan dificultades en cuanto a su
implementacidn y coste. Por lo que se refiere a los nuevos combustibles,
como por ejemplo los biocarburantes y el hidrégeno, su implantacion
debe venir acompafiada de medidas de apoyo, tales como normativas,
fiscales y logisticas, ya que actualmente no tienen desarrollados sus
normativas de uso, sus sistemas de distribucion, etc. Hay que sefalar
gue la implantacion de nuevos combustibles alternativos a los derivados
del petroleo supone, mas que un aumento en la eficiencia, una

disminucion de la dependencia del petrdleo.

3.6 Obstéaculos para la adecuada coordinacidn de actuaciones

El sector transporte se caracteriza, entre otras consideraciones, por la multitud
de agentes y organismos involucrados en todos sus ambitos. Dentro de las
Administraciones Publicas estan involucradas todos los niveles de Ia
Administracion: Uniébn Europea, Administracion General, Comunidades
Autonomas, Ayuntamientos, etc. Por lo que respecta a los agentes privados, lo
constituyen un gran nimero de asociaciones que comprenden a los usuarios de
los diferentes modos de transporte, a los profesionales de los modos de
transporte, a las empresas, a los suministradores de energia y a los fabricantes
de vehiculos, etc.

Las Administraciones Publicas son los agentes con mayor protagonismo en la
toma de decisiones, ademas de un factor clave en el éxito de las diferentes
medidas a implementar, debido fundamentalmente al caracter normativo, fiscal
y social de la mayoria de las medidas, que deben realizarse con el conocimiento

de todos los sectores involucrados directa o indirectamente.
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Se ha considerado que la Administracion General debe ser la iniciadora y
propulsora de la gran mayoria las medidas, aunque en numerosos casos
necesitara la firme colaboracion de las Administraciones Autondmica y Local vy,
en menor medida, de la Union Europea. Todas las Administraciones estaran asi
implicadas en la implementacion de las medidas correspondientes al sector
transporte, por lo que es fundamental establecer un adecuado marco de

cooperacion entre ellas.
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4. MEDIDAS E INSTRUMENTOS

4.1 Introduccioéon

El presente capitulo realiza un analisis méas detallado del escenario de eficiencia
resultante de la aplicacion de quince (15) medidas clave seleccionadas, asi
como de los distintos elementos que intervienen en el proceso y los

instrumentos necesarios para llevarlas a cabo.

Hay muchas clases de medidas disefiadas para mejorar la eficiencia energética
del actual sistema de transporte. Algunas de ellas son convencionales - nuevas
infraestructuras, gestion del trafico, etc. - y otras mas novedosas, entre las que
se han incluido las de tipo tecnoldgico - sistemas de ayuda a la explotacion para
una mas eficiente gestion de flotas - y todas aquellas que pretenden conseguir
un cambio de actitud en la ciudadania. Los criterios que se han seguido para su
seleccion parten de la existencia de modos y medios de transporte mas
eficientes de los actualmente utilizados mayoritariamente, y de que los medios
mas modernos presentan una mucho mayor eficiencia. Como consecuencia, las
medidas se orientan, en primer lugar, a promover el uso de los modos mas
eficientes, que son los transportes terrestres colectivos (carretera y ferrocarril);
en segundo lugar a potenciar el uso eficiente de los medios, mediante gestion y
estilo de conduccion; y, en tercer lugar, a una adecuada renovacion de las
flotas en todos los sectores del transporte, para favorecer la incorporacion al
sector de los avances tecnologicos de la forma mas rapida posible.

Se presentan y analizan en los siguientes epigrafes las medidas seleccionadas
orientadas todas ellas a alcanzar los objetivos de la Estrategia de Eficiencia
Energética en el sector transporte. No obstante, no se debe olvidar que la
implementacion de estas medidas es una tarea compleja, tanto por la cantidad
de Administraciones Publicas que intervienen en su ordenacién, como por
tratarse de un sector fundamental para el desarrollo social (actividad
productiva, prestacion de servicios publicos y privados, etc.).

Todas las medidas de eficiencia energética tienen que estar adecuadamente

coordinadas con aquellas cuyo objetivo es proporcionar un buen sistema de
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transporte. En todo caso tanto en la ejecucion como en costes, se pretende que
las infraestructuras futuras y las politicas de transporte, tengan en cuenta los
criterios de eficiencia energética.

La implementacion de la Estrategia necesitara asimismo el acompafiamiento de
un adecuado Plan de Comunicacion, que facilitard la consecucion de los
objetivos marcados.

Debido a las caracteristicas especificas de regulacion administrativa, que se dan
en el sector del transporte, todas las medidas de eficiencia, necesitan de un

adecuado desarrollo normativo, para que puedan llevarse a cabo.

4.2 Descripcion de las medidas de eficiencia energética

Para el mejor estudio de sus posibilidades, tanto aisladas como en combinacion,
para lograr sinergias de actuaciéon donde los instrumentos de la estrategia
tengan un efecto beneficioso mayor que la suma de sus partes, las medidas se

han agrupado en tres bloques:

Grupo | Cambio modal
Grupo 11 Uso eficiente de los medios de transporte

Grupo Il Mejora de la eficiencia energética de los vehiculos

Todas las medidas se presentan como un conjunto que configura el plan de
actuaciones en el sector del transporte, de forma que medidas aisladas
perderan buena parte de su eficacia frente a la que obtendrian integradas en su
conjunto. A continuacién se presentan con caracter general las medidas que

componen estos tres grupos.

l. - Grupo 1 - Cambio modal

El objetivo del Grupo |I de Cambio modal es una mejor redistribucion de la
movilidad en los diferentes modos de transporte. El progresivo aumento de la
movilidad, sobre todo de la correspondiente al transporte por carretera, dibuja

un futuro caracterizado por un marcado protagonismo de la carretera, tanto en
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medios urbanos como interurbanos. Esta redistribucion, mas consecuente con
la capacidad de las infraestructuras existentes, contribuye a un reparto modal
mas eficiente desde el punto de vista energético. En este sentido, los mayores
esfuerzos deben aplicarse en areas urbanas, donde el consumo energético
especifico del transporte publico en ktep/viajeros-km es muy inferior d del
transporte privado.

Se pueden dividir en dos subgrupos, segun se refieren a la movilidad urbana

(medidas 1y 2) o al transporte interurbano (medidas 3, 4 y 5):

I-1. Planes de movilidad urbana
Con el objetivo de obtener una mayor eficiencia en el consumo energético en el
ambito urbano, se potenciara la implantacion de Planes de Movilidad Urbana en
ciudades de mas de 100.000 habitantes. Se desarrollardn mediante politicas de

regulacion de la movilidad y de la accesibilidad, entre las que podran incluirse:

Construccion de estacionamientos disuasorios (Park&Ride) y para subida y

bajada de viajeros, en las estaciones de las afueras de las ciudades.
Regulacion y estricto control del estacionamiento en el centro ciudad.

Desarrollo y mejora de la oferta de los diferentes medios de transporte

publico.

Fomento de la movilidad a pie y en bicicleta, mediante la construccion y/o
reserva de espacios y la supresion de barreras arquitecténicas, para el
peatdn y la bicicleta (red de carriles-bici), en un entorno adecuado, seguro y

agradable para los usuarios.

Regulacion de la carga y descarga en la ciudad.

Creacion de medidas de regulacion del acceso a centros urbanos.
Los planes de movilidad urbana serdn implementados por la Administracion
Local, con apoyo de la Administracion General. Cada municipio desarrollara
medidas adaptadas a sus circunstancias y caracteristicas.
Para la implementacion de esta medida sera necesario utilizar el instrumento de
las subvenciones a empresas y corporaciones locales, asi como el de

promocién, mediante proyectos ejemplares, apoyo técnico y otros.
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I-2. Planes de transporte para empresas

Con el objetivo de reducir el nimero de viajes en coche casa-trabajo, y por
consecuencia el consumo por viajero-km, se potenciara la implantacion de
planes de transporte en todas las empresas de mas de 200 trabajadores. Tanto
los empresarios como los empleados se beneficiardn de estos planes de
transporte (lo que no implica la obligatoriedad de su uso), ya habituales en
otros paises de la Unién Europea, especialmente en los Paises Bajos, Italia,
Francia y el Reino Unido, que implican una mejora significativa del sistema de
transporte para acceder al puesto de trabajo.

El plan de transportes puede ir desde el mas bésico (las tradicionales “rutas” de
autobuses que recogen a los empleados), hasta los mas sofisticados. En este
caso, la empresa proporcionaria o facilitaria, todos o alguno de los siguientes

servicios:

Car-pooling: coche compartido gestionado por la empresa mediante
incentivos y una base de datos;

- Van- pooling: idem para furgonetas;

- Tele-trabajo: trabajar algunos dias a la semana desde casa.

- AutobuUs lanzadera que conecte el centro de trabajo con el

transporte publico mas cercano.

- Ayuda econOmica para la adquisicion de abonos de transporte
Esta medida se puede implementar con un adecuado apoyo de incentivos
fiscales a las empresas que los pongan en marcha, subvenciones, gastos de
formacion y de promocién, y con una adecuada colaboracion de las

organizaciones sindicales

I-3. Transporte interurbano de viajeros: mayor participacion de
los medios colectivos en el transporte por carretera
Esta medida pretende aumentar la participacion del transporte colectivo de
viajeros en la movilidad interurbana, fundamentalmente con la mejora del

servicio y en particular de los intercambiadores modales, complementando

E4 - Sector transporte — 5 de noviembre de 2003 109



adecuadamente la utilizacién de los medios publicos y privados. Ejemplos de

medidas serian:
Nuevos intercambiadores modales de transporte, para minimizar el efecto
del cambio de medio de transporte. El objetivo se consigue minimizando
recorridos y tiempos de transbordo entre las diferentes redes,
proporcionando un acceso facil para personas con equipajes, salas de
espera agradables, servicios de informacion al viajero, etc., que garanticen
unas conexiones rapidas y fiables entre los distintos servicios de transporte

interurbano y urbano.

Integracion légica de los sistemas de informacién, con una continua
actualizacion de las bases de datos. Creacion de instrumentos rapidos,
claros y eficaces para el suministro de la informacién al viajero (horarios,
intermodalidad con otras redes de transporte, tiempos de espera,
localizacion de las estaciones en las ciudades, etc.), como teléfono de tele-
ruta, informacion al viajero en internet, planificadores personales de viajes,
etc., capaces de suministrar la informacion necesaria al viajero en tiempo
real, para que conozca la mejor manera de alcanzar el destino final para un

itinerario “puerta a puerta” elegido.

Adecuacion a las nuevas normativas europeas para la regulacion de las

concesiones para la explotacion de servicios de transporte publico por

carretera, con la incorporacion de mayores criterios de calidad y eficiencia.
Se plantea la utilizacion de apoyos financieros y gastos de promocion, para la

adecuada implementacion de esta medida.

I-4. Transporte interurbano de viajeros: Mayor participacion del
ferrocarril
Esta medida incluye importantes acciones en el sector ferrocarril para mejorar
sus prestaciones y aumentar su cuota de mercado en el transporte interurbano,

como por ejemplo:
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Apoyo a los corredores AVE, dentro de una planificacién estratégica y
global del sistema bésico de infraestructuras nacional. De este modo se
permite la conexién rapida en modo ferroviario, captando una cantidad
importante de la demanda de viajeros por avion entre ciudades situadas a
distancias medias: La creacion de infraestructuras AVE resulta altamente
competitiva frente al avidn cuando es capaz de conectar ciudades en
trayectos de hasta 2h30m, existiendo una lucha entre demandas para
tiempos entre 2h30m y 3h, y una hegemonia del avién a partir de tiempos
mayores a 3h de viaje en AVE. Ejemplos significativos son el corredor Paris-
Lyon, que con un tiempo de viaje de 2h para recorrer 415 kilébmetros, ha
sido capaz de situarse en cuotas de mercado del 95%; o los casos
espafoles del AVE Madrid-Sevilla, que ha llegado a alcanzar cuotas de
mercado del 90%, y del Madrid-Barcelona, ambos con tiempos de viaje

competitivos con el avion.

Apoyo a la adaptacion del sistema ferroviario espafiol a los nuevos
modelos ferroviarios, siguiendo la Directiva 91/440/CEE y sucesivas, Yy
con el objetivo de mejorar la competitividad de este modo. Estas directivas
abarcan cuatro areas estratégicas:

- La autonomia de gestion de las empresas ferroviarias;

-La separacion de la gestion de la infraestructura y de las operaciones

de transporte, al menos en materia de contabilidad;

- La reduccion de la deuda y el saneamiento de la situacion financiera;

- Los derechos de acceso a la infraestructura ferroviaria.

Integracion logica de los sistemas de informacién, con una continua
actualizacion de las bases de datos. Creacion de instrumentos rapidos,
claros y eficaces para el suministro de la informacion al viajero (horarios,
intermodalidad con otras redes de transporte, tiempos de espera,
localizacién de las estaciones en las ciudades, etc.), como teléfono de tele-
ruta, informacién al viajero en internet, planificadores personales de viajes,

etc., capaces de suministrar la informacion necesaria al viajero en tiempo
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real, para que conozca la mejor manera de alcanzar el destino final para un

itinerario “puerta a puerta” elegido.

Se trata con esta medida de apoyar la integracion de la componente de
eficiencia energética en infraestructuras y actuaciones que se van a acometer
debida a la aplicacion de las politicas de transporte y movilidad. Para ello serén
necesarios gastos de promocion y subvenciones especificas para actuaciones

puntuales.

I-5. Transporte interurbano de mercancias: Mayor participacion del
maritimo
La mayor participacion del transporte maritimo frente al modo carretera en las
toneladas-km transportadas, sera potenciada fundamentalmente por la
promocion de los sistemas adecuados, teniendo en cuenta, como en el caso
anterior, la componente energética, y promoviendo:

Puertos secos

Plataformas ferroviarias en el interior del territorio, que permiten la conexion
ferroviaria con los puertos a los que sirven y captando traficos portuarios hacia

el transporte ferroviario.

Fomento del “Short Sea Shipping”

Transporte maritimo de personas y mercancias entre puertos situados
geograficamente en Europa o entre dichos puertos y puertos situados en paises
no europeos riberefios de los mares cerrados que rodean Europa.

Para la inclusion de la componente energética en las anteriores medidas es
necesario afrontar gastos de promocion.

Es de destacar la importancia de implementar estas cinco medidas de cambio
modal conjuntamente, con el fin de conseguir un aumento sustancial de la

participacion en la movilidad total de los medios de transporte mas eficientes.

I1. - Grupo Il — Uso eficiente de los medios
El Grupo Il lo constituye una serie de propuestas orientadas fundamentalmente

al transporte por carretera. Estas medidas van encaminadas a la implantacién
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de los sistemas de conduccion eficiente, asi como al incremento de la eficiencia
energética de los vehiculos por aumento del indice de ocupacion de los mismos
(pasajeros o toneladas por vehiculo) y la mejora de la gestién de las flotas. El
aumento del indice de ocupacion de pasajeros en medio urbano, donde es
actualmente muy bajo, con una media de 1,2 o 1,3 pasajeros por vehiculo,
tiene una incidencia directa en el incremento de la eficiencia energética de los
viajes. En cuanto al indice de ocupacién en los vehiculos industriales, ademés
de incrementar la eficiencia energética de los mismos, es un factor decisivo

para mejorar la competitividad de las empresas de transporte.

I1-1. Gestidn de infraestructuras de transporte

Se lograra una mejor utilizacioén de las infraestructuras actuales mediante, entre

otras:
Creacion, monitorizacién y control de carriles BUS-VAO exclusivos para el
transporte publico y vehiculos de alta ocupacion.
Creacion, monitorizacion y control de carriles reservados para el transporte
publico (carriles-bus), especialmente en el tejido urbano congestionado.
Disefio adecuado del viario y tratamiento de las intersecciones,
establecimiento de sentidos Unicos, conectividad de la red con itinerarios
redundantes, control semafdrico, onda verde, etc.
Implantacion de medidas de templado del trafico. Incluye practicas como la
modificacion del trazado del viario, instalacién de barreras, y otras medidas
fisicas para reducir la velocidad de los traficos y los efectos negativos del
uso de los vehiculos, alterar las pautas de comportamiento de los
conductores, y favorecer los viajes no motorizados.

Para la implantacion de esta medida se necesita la puesta en marcha de

actividades de promocion, con sus costes asociados.

11-2. Gestion de flotas de transporte por carretera
Se consideran diversas aplicaciones telematicas, entre las que destacan:
1. SAE’s: se trata de una herramienta de gestion destinada a mejorar la

explotacién de las lineas y la calidad del servicio. Integra tecnologias
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informéticas y de telecomunicacién (telematica), con los siguientes
objetivos primordiales:
- Mejorar la regularidad de los autobuses
- Proporcionar informacion a los usuarios en tiempo real
- Mejorar las condiciones de trabajo y seguridad de los
conductores
- Facilitar informacion para la mejora de la gestion vy

planificacion del servicio

2. Redes de centros logisticos integrados: se trata de un eslabdn clave
en la cadena logistica. En su acepcion general, se trata de un
conjunto de instalaciones y equipamientos (infraestructura de
transporte) donde se desarrolla el transbordo, grupaje y/o
intercambio modal de mercancias, las cuales pueden almacenarse alli
0 someterse a procesos de transformacion y acabado. Funciones:
coordinacion intermodal, consolidacion y fraccionamiento de cargas,
transporte internacional, acogida de vehiculos (estacionamiento,
talleres, etc.) y de tripulaciones (hotel, restaurante, bar, salas de
descanso, bancos, etc.), y otras mas especificas como la inspeccion
técnica de vehiculos, aduanas, depositos francos, etc. La red

permitiria el intercambio de informacion entre centros.

Esta medida necesita una adecuada politica de subvenciones, apoyos

financieros y un programa de actividades de promocion.

11-3. Gestion de flotas de aeronaves
Se considera la optimizacion del trafico aéreo y la mejor realizacion de las
operaciones de las compafiias aéreas, mediante mejoras en los sistemas de
navegacion aérea y operaciones desde tierra, para lo que sera necesario un
programa de apoyo a la formacion y otros apoyos a actividades catalogadas de
promocion. Incluye actuaciones concretas para la:

Optimizacién de los sistemas de gestion del trafico aéreo.
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Mejor realizacion y gestion de operaciones efectuadas por las diversas
compafiias aéreas mediante acuerdos voluntarios.
Reduccion de los intervalos entre aeronaves, permitiendo optimizar altitudes
de vuelo y consumo de combustible.
Aunque mas eficientes si se aplican en su conjunto, estas tres medidas son mas
independientes que las del primer grupo, y se podrian contemplar por
separado.
A continuacién se presentan otras tres medidas que seria légico y muy
recomendable aplicar conjuntamente, en el marco de una politica global de
potenciacién de la conduccion eficiente en el transporte por carretera y aéreo,

para las que se necesita contemplar costes de promocién y de formacién.

11-4. Conduccién eficiente de vehiculo privado
Esta medida consiste en la implantacién de novedosas técnicas de conduccion
eficiente (basadas en la conduccion en marchas largas, en la anticipacién y en
los cambios de marcha a bajas revoluciones) tanto para los nuevos
conductores, antes de obtener el permiso de conduccion, como para los
conductores expertos, y que permiten ahorros de combustible de hasta un
25%.
Ademas incluiré:
Desarrollo de programas de formacion para la preparacién de los aspirantes
al permiso de conduccion.
Implantaciéon de instrumentos que favorezcan la conduccion eficiente:
estandarizacion del sistema de conduccion (normas UNE),certificacion de
centros y monitores
Cambio en el actual sistema de formacion en autoescuelas segun las
directrices de la DGT.
Nuevos criterios en los exdmenes para el permiso de conducciéon promovido
por la DGT.
Estandarizacion del sistema de conduccion.
Formacion de profesores de autoescuelas.

Formacion de examinadores.

E4 - Sector transporte — 5 de noviembre de 2003 115



11-5. Conduccién eficiente de camiones y autobuses
Se desarrollard mediante técnicas similares a las utilizadas para turismos, pero
con las caracteristicas propias de los vehiculos industriales, como por ejemplo:
Promocion de la conduccion eficiente en el sector de conductores
profesionales.
Certificacion de calidad de las empresas dedicadas al transporte de
pasajeros y de mercancias en funcion de la formacion de sus conductores.
Implantaciéon de instrumentos que favorezcan la conduccion eficiente tanto

en el transporte colectivo como en el transporte de mercancias.

11-6. Conduccion eficiente en el sector aéreo

Engloba:

Medidas que permitan conseguir una mayor eficiencia en las operaciones de
descenso y aproximacion de aeronaves.

Navegacion eficiente sobre todo en las operaciones de despegue Yy
aterrizaje.

Disminucién de los efectos de abastecimiento energético de las aeronaves

en los puntos mas econodmicos (tankering).

En los tres casos, una de las mayores barreras a superar es la de los habitos de
los conductores, por lo que serdn de suma importancia la promocion y la

formacién acerca de la conduccion eficiente.

I11. - Grupo 111 — Mejora de la eficiencia energética de los vehiculos

En cuanto al Grupo Ill, para la mejora de la eficiencia energética de los
vehiculos, es imprescindible tanto el cumplimiento del compromiso de los
fabricantes de reduccion del consumo medio de los turismos nuevos, como un
plan adecuado que impulse suficientemente la renovacion del parque de los
medios de transporte de todos los sectores, favoreciendo en todos los casos a

los vehiculos mas eficientes.
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En los ultimos afos, se han conseguido importantes reducciones en el consumo
de los vehiculos de transporte mediante considerables avances tecnoldgicos que
se deben seguir impulsando, a la vez que se promueva la adquisicién de
vehiculos mas eficientes. Para este fin, es especialmente importante el Real
Decreto 837/2002 de informacién sobre consumo de coches nuevos.

El objetivo de este bloque de medidas consiste en que el parque circulante de
los medios de transporte en el afio horizonte del estudio, el afio 2012, tenga
una composicion muy elevada de vehiculos que consuman menos combustible
gue los actuales, para lo que es necesaria una adecuada politica de apoyos
promocionales y de financieros.

Este Gltimo grupo lo componen las siguientes medidas:

I11-1. Renovacion de flota de transporte por carretera
Consiste en la introduccion de vehiculos mas eficientes en las flotas de
transporte colectivo de pasajeros y de mercancias.
Implantacién del etiqguetado energético para los vehiculos industriales y de
transporte colectivo.
Renovacion de flotas mediante normativa que favorezca los vehiculos menos
consumidores de energia.
Instrumentos que permitan la adquisicion de vehiculos adecuados al servicio

gue se requiere.

I11-2. Renovacioén de flota aérea
Se considera la promocién de los aviones mas eficientes que los actuales,
mediante un proceso de sustitucion de aeronaves por parte de las compaiiias
aereas.
Promocion de los aviones y motores mas eficientes que los actuales para el
cumplimiento de las normativas que regulan las emisiones contaminantes.
Proceso de sustitucion de aeronaves por parte de las compafiias aéreas para la

reduccion de costes de combustible.
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I11-3. Renovacion de flota maritima

Se modernizara la flota espafiola para aumentar la eficiencia energética del
sector.

De la totalidad de los barcos que entran en los puertos espafioles, una pequefia
proporcién estan bajo bandera espafola. Ademas, las normativas de seguridad
impuestas por parte de la UE, junto con medidas de caracter energético
aconsejan la renovacion paulatina de la flota espafiola en los proximos 20 afios.
El coste medio de la construccion de un buque nuevo se puede estimar, con

caracter general, en unos 30 millones de euros.

I11-4. Renovacién del parque automovilistico
Se modernizara el parque de turismos en Espafia, para aprovechar las ventajas
de menor consumo de los coches modernos, promoviendo y potenciando entre
otras cosas, el etiqguetado energético de los turismos. EI consumo continuara
disminuyendo en el futuro segun compromisos adquiridos por los fabricantes.
Las actuaciones propuestas son:
- Favorecer la sustitucion de los turismos mas antiguos por otros nuevos mas
eficientes, con apoyo a los menos consumidores.
- Cumplimiento en Espafia de los acuerdos entre la Union Europea y los
fabricantes de turismos en materia de consumo y emisiones.

- Potenciar la adquisicion de turismos mas eficientes.

4.3 Descripcién de los instrumentos

Los instrumentos de aplicacion para la implantacion de las medidas son, tl
como ya se ha mencionado, del tipo: fiscal, subvenciones, apoyos financieros,
desarrollo normativo, formacion y promocién.

Las caracteristicas de cada instrumento en cuanto a su aplicacion y

responsabilidad se indican a continuacioén:
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Incentivos fiscales
Los incentivos fiscales se podréan aplicar mediante bonificaciones en la cuota de
los impuestos que tengan una relacion directa con la implementacion de las
medidas: planes de transporte en empresas. Los impuestos que se pueden
modificar para tener una incidencia en la medida son el de Sociedades, y el de
Actividades EconOmicas. Fundamentalmente, la responsabilidad de los

incentivos fiscales es de la Administraciéon General del Estado.

Subvenciones
Las subvenciones son aportadas por las Administraciones Autondmica y General
y la Unibn Europea a ayuntamientos y empresas para favorecer la
implementacion de medidas, fundamentalmente relacionadas con el cambio
modal hacia el uso de medios mas eficientes. La parte mas importante de las
subvenciones se destinara a las corporaciones locales y las empresas privadas
para que pongan en marcha planes de movilidad urbana y planes de transporte
respectivamente. También se consideran subvenciones a las empresas para que
implementen una adecuada gestion de flotas y para formacién de conductores,
tanto de vehiculos industriales como de turismos. No se consideran
subvenciones para la mejora de la eficiencia energética de los medios mediante

renovaciones de flota.

Otros apoyos financieros
Se ha considerado que los otros apoyos financieros, mediante la bonificacion de
tipos de interés u otras facilidades crediticias, deben aplicarse a empresas para
gue renueven la flota y mejoren la gestion y la calidad de servicio, tanto en el
transporte de mercancias como en el de pasajeros. Este instrumento sélo se
aplica a tres medidas. La responsabilidad principal de la implementacion es de

la Administracion General.

E4 - Sector transporte — 5 de noviembre de 2003 119



Desarrollo normativo
El desarrollo normativo es el instrumento mas importante para aumentar la
eficiencia energética en d transporte, ya que todas las medidas tienen una
relacion directa con aspectos de regulacion y organizacion en el sector. Todas
las medidas necesitan un adecuado desarrollo normativo que tiene que ser
impulsado fundamentalmente por la Administracion General del Estado. No
obstante, la Administracion Autondmica y la Unidbn Europea también
participaran en esta regulacién, y en menor medida la Administracién Local, con

una participacion solo en dos medidas relacionadas con el transporte urbano.

Formacion
Se necesitan apoyos publicos en formacion, fundamentalmente para medidas
relacionadas con la conduccion eficiente y para la implementacion de planes de
transporte de empresas. Las Administraciones General y Autondémica pueden
dirigir la acciéon formativa a empresas y centros de formacion mediante la

dotacion de infraestructuras y otros instrumentos formativos.

Promocioén

Las actividades de promocion son necesarias para la adecuada implementacion
de todas las medidas. Se consideran actividades de promocion la realizacion de
estudios, proyectos pilotos, proyectos demostrativos, canales adecuados de
informacion y creacidén de infraestructuras organizativas de uso general en todo
el sector. Todas las Administraciones y la Union Europea tienen que participar

en las actividades de promocion.
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4.4 Influencia de las medidas en el escenario de eficiencia

La evaluacion del impacto de las medidas de eficiencia se ha realizado variando
los valores asignados a aquel o aquellos parametros representativos que se
verian afectados por la implementacion de la estrategia propuesta. Estos
parametros se presentan a continuacion por bloques de medidas, citando

Unicamente las mas representativas:

A) Cambio modal hacia modos mas eficientes:

- Reparto modal urbano e interurbano de viajeros y mercancias.

B) Uso mas eficiente de los medios:
- Factor de ocupacion de turismos.
- Conduccidn eficiente de turismos y vehiculos industriales.

- Factor de ocupacion de vehiculos industriales.

C) Mejora de la eficiencia energética en los medios de transporte:
- Consumo medio de los turismos nuevos.

- Consumo especifico de los medios de transporte.

Los valores de los parametros de entrada que se han considerado para los
diferentes blogques de medidas, se han estimado a partir de los resultados
obtenidos en estudios relacionados con la eficiencia energética, realizados en
Espafia o en paises de la Union Europea. De igual forma, también se ha tenido
en cuenta acuerdos existentes en cuanto a emisiones de dioxido de carbono,
debido a su relacion directa con el consumo de combustible tanto en los
motores alternativos como en los motores a reaccion.

A la hora de evaluar la incidencia de las medidas sobre los parametros
empleados en la estimacién del consumo energético para el afio 2012, también
se ha contado con la participacion de organizaciones relacionados con los
medios involucrados en el estudio (RENFE, DGT, Direccion General de Aviacion

Civil, etc.). La informacién aportada por estos organismos ha permitido la
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realizacion de una estimacion del ahorro energético esperado a través de las

medidas consideradas.

En la tabla siguiente se pueden observar datos correspondientes a los
siguientes escenarios:
Escenario base: evolucion previsible de las variables consideradas en el
horizonte 2012, teniendo en cuenta la evolucion pasada de las mismas,
sin medidas de eficiencia energética.
Escenario eficiente: resultante de la implementacion de las medidas

antes descritas, considerando un cierto grado de cumplimiento.
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Parametros y valores considerados en los escenarios Base y Eficiente
para la evaluacion del impacto de la implementacion de las medidas -

Ano 2012
BLOQUE
. ESCENARIO  [ESCENARIO
DE PARAMETROS
BASE EFICIENTE
MEDIDAS
Carretera
) 76,0% 74,8%
\Vehiculo Privado
Reparto  modal de  viajeros-{Carretera Autobus 14,0% 14,4%
kilometro interurbano Ferrocarril* 5,3% 6,3%
A — Cambio —
Maritimo 0,4% 0,4%
modal
Aéreo 4,3% 4,1%
hacia
) Carretera 84,2% 83,2%
modos mas [Reparto  modal de toneladas-
. . ] Ferrocarril 3,9% 4,6%
eficientes |kilémetro interurbano
Maritimo 11,9% 12,2%
o ) \Vehiculo Privado 84,4% 80%
Reparto de viajeros-kilometro
Autobus 8,6% 12%
urbano
Metro 7% 8%
IAumento del factor de ocupacién de turismos en ciudad - 10%
Aumento del factor de ocupacion de furgonetas, camiones 0
- 10%
y autobuses en ciudad
B — Uso S - _
Eficiencia energética en turismos - 2%
més .. . .
o Eficiencia energética en autobuses - 2%
eficientes
Eficiencia energética mercancias - 2%
de los
. Eficiencia energética en aeronaves - 3%
medios
Conduccion eficiente de conductores de profesionales - 10%
) o ) 10% de nuevos,
Conduccion eficiente de conductores de turismos - )
5% de antiguos
C- Mejora [Consumo medio de los turismosf2008 (gasolina) 6,4 1/100km 5,8 1/100km
de la nuevos 2008 (diesel) 5,9 1/100km 5,2 1/100km
eficiencia |Mejora de la eficiencia energética de los vehiculos
- 5%
energética [industriales
en los Mejora de la eficiencia energética del ferrocarril - 5%
medios de |Mejora de la eficiencia energética del transporte maritimo |- 5%
transporte |Mejora de la eficiencia energética del transporte aéreo - 5%

*Incluido Cercanias RENFE y Ferrocarriles de Via Estrecha, que son

considerados como transporte interurbano en los Anuarios Estadisticos del
Ministerio de Fomento
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En la tabla anterior, aparecen en primer lugar los parametros asociados al
Blogue A de medidas (Cambio modal hacia modos de transporte mas
eficientes). Se puede observar que el modo carretera ve reducida su
participacion, tanto en viajeros como en toneladas kildmetro interurbano, en el
escenario eficiente con respecto a la esperada en el escenario base. Como
consecuencia de las medidas introducidas, el modo ferrocarril experimenta un
aumento en su cuota, mientras que, para los modos maritimo y aéreo, se
espera una pequefia variacion en la cantidad de pasajeros y mercancias

transportadas respecto al escenario base.

Con respecto a los viajeros kilbmetro urbanos, se debe comentar que tanto el
metro como el autobls experimentan un aumento en su cuota de participacion
en detrimento del vehiculo privado. Los valores que se han adoptado para los
repartos modales, tanto en interurbano como en urbano, son una estimacion
del efecto que pueden tener las medidas encaminadas a fomentar el transporte

publico.

Para el ultimo parametro considerado en el bloque A se ha considerado un
porcentaje de reduccion de viajes cortos del 20% como consecuencia de la
implantacion de planes de desplazamientos urbanos en los que se favorezca la
utilizacion de medios mas eficientes para la realizacion de este tipo de

desplazamientos.

Para el Bloque B de medidas (Uso mas eficiente de los medios de transporte),
el primer parametro a considerar hace referencia a la conduccion eficiente de
turismos. El parametro propiamente dicho es el porcentaje de conductores que
realiza este tipo de conduccién, que se ha considerado que esta en torno al
10% de los conductores nuevos y el 5% para el resto de conductores. La
reduccion de consumo estimada en este tipo conduccién y para este tipo de
vehiculos se encuentra en torno al 6% respecto al consumo convencional, como

se deduce de los estudios llevados a cabo por IDAE.
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En la estimacién realizada del consumo energético del sector se ha considerado
también la conduccion eficiente para conductores profesionales. En este caso,
se ha supuesto que un 10% de los conductores conduce de forma eficiente. El

porcentaje de reduccion de consumo se espera que sea del 6%.

Se espera que el efecto de las medidas propuestas en este blogue provoque un
aumento del factor de ocupacién de los vehiculos. De esta manera para el
factor de ocupaciéon urbano de turismos se ha considerado un incremento del
10%. El mismo aumento se ha tomado para los factores de ocupacion urbano
de furgonetas, camiones y autobuses. Se han adoptado estos porcentajes tras
realizar una evaluacion del posible impacto de las medidas consideradas en este

blogue y que afectan a estos parametros.

La aplicacion de las medidas relativas al mantenimiento de los vehiculos y al
adecuado cumplimiento de las normas de conducciéon pueden conducir a una
reduccion del consumo del 2% en turismos, autobuses, furgonetas y camiones.
Estos valores tienen en cuenta el hecho de que no todos los vehiculos

cumplirian las medidas propuestas.

Por otra parte, segun la Direccion General de Aviacion Civil, se espera que los
aviones reduzcan su consumo de combustible en un 3% por medio de las
mejoras previstas en los sistemas de trafico y una correcta tarificacion de los
combustibles. Este porcentaje de mejora es el que se ha considerado a la hora

de evaluar el ahorro de consumo energético del modo aéreo.

Por Gltimo, se analizan los parametros considerados en el Bloque C de medidas
(Mejora de la eficiencia energética de los modos de transporte). Uno de los
parametros considerado en este bloque es el consumo medio de los turismos
nuevos. El valor que se ha tenido en cuenta ha sido el calculado a partir del
compromiso de los fabricantes de turismos en materia de emisiones. En dicho

acuerdo se espera conseguir una emision media de CO, de 140 gr/km para el
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afo 2008, lo cual se traduce en un consumo medio de combustible de 5,8 1/100

km para los turismos de gasolina y de 5,2 1/100 km para los turismos diesel.

A través de la documentacion aportada por la Direccion General de Aviacion
Civil, se ha considerado una reduccién del consumo de combustible para los
aviones de un 5%. Se espera que las sucesivas regulaciones medioambientales
junto con la necesidad de las aerolineas de reducir costes, provoquen la
aparicién progresiva en el mercado de aviones y motores mas eficientes que los

actuales.
Con respecto al ferrocarril y a barco, se prevé una reduccién en el consumo

energeético especifico en torno al 5% como consecuencia de las previsibles

mejoras técnicas a implantar en los préximos afios.
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5. CUANTIFICACION DE LOS INSTRUMENTOS

5.1. Costes por medida

Grupo I - CAMBIO MODAL

El primer bloque de medidas, relativo a cambio modal, representa desde el
punto de vista del coste total una cuantia muy significativa, que llega al 95,1%.
No obstante, la mayor parte de éstos se dedican fundamentalmente a las
inversiones (2134 Meuros), que representan el 100% del total de la Estrategia.
Por otro lado, en cuanto a la superacion de obstaculos se refiere, los costes
asociados son también muy significativos en el conjunto de la Estrategia (294
Meuros), representando el 70,3%. Es importante recalcar que la eficiencia de
estas medidas depende en gran medida de las sinergias que se producen con
su aplicacién conjunta, e incluso con las dos primeras medidas del segundo

bloque de medidas relativo al uso mas eficiente de los medios.

A continuacion se describen las estimaciones realizadas para cada una de las

medidas de este bloque:

I-1. Planes de movilidad urbana

Con el objetivo de obtener una mayor eficiencia en el consumo energético en el
ambito urbano, se potenciara la implantacion de Planes de Movilidad Urbana en
ciudades de méas de 100.000 habitantes. Aunque esta medida se promovera
desde la Administracion General del Estado mediante apoyos financieros,
normativas y promocion, la implementaciéon se har4 en cada municipio bajo

responsabilidad de la Administracién Local.

En cualquier caso, se ha estimado que los costes globales ascenderian a unos
2000 Meuros para el periodo de estudio, de los que un 10% corresponderian a

los costes de superacion de obstaculos a modo de campafias de promocion y
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otros mecanismos e incentivos fiscales, es decir, unos 200 Meuros. Por su
parte, las inversiones representarian los costes restantes. Para la estimacion de
este valor se han consultado las partidas presupuestarias dedicadas a los Local
Transport Plans (LTP) del Reino Unido y de los PDU (Plans de Déplacements
Urbains) de Francia.

Extrapolando a las condiciones de nuestro pais, se tendra el coste arriba

indicado para los PMU en Espafia.

I-2. Planes de transporte para empresas

Con el objetivo de reducir el numero de viajes en coche casa-trabajo, y
consecuentemente, el consumo por viajero-km, se potenciara la implantacion

de planes de transporte en las empresas de mas de 200 trabajadores.

Para esta medida seran importantes, ademas de los aspectos econémicos y

normativos, camparfas de promocion e informacion.

A la hora de establecer una estimacion de los costes, se ha tomado como base
el coste de un plan de movilidad implantado en empresas del Reino Unido, que
afecta a unos 62.000 trabajadores.

Considerando que los costes en Espafia serian algo menores, que estas
medidas se irdn implantando sucesivamente en las distintas empresas mayores
de 200 trabajadores a lo largo de los proximos diez afios, que estos planes, si
bien obligatorios para las empresas, son voluntarios para los trabajadores, y
gue su implantacion se efectuara gradualmente, se ha estimado que en 2012
las empresas que habrian adoptado planes de movilidad representarian unos
7,7 millones de trabajadores en el pais, con un crecimiento lineal que parte de
las cifras actuales, en las que apenas existen planes de movilidad para

empresas en el pais.

Asi pues, se estima el coste total de esta medida en 385M€.
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De esta cifra se considera que la Administracion correria con 51Meuros de
gastos con el objetivo de ayudas para la superacion de los obstaculos

existentes.

I-3. Transporte interurbano de viajeros: mayor participacion de los

medios colectivos en el transporte por carretera

Nuevos intercambiadores modales de transporte

Para la obtencion de los costes asociados a la creacidbn de los nuevos
intercambiadores, se he considerado en primer lugar que los costes asociados a
su construccion se incorporan en las partidas presupuestarias correspondientes
a los planes de movilidad de transportes de las ciudades. De este modo, la
financiacion necesaria para esta accion pasaria por efectuar campafas de

promocion de las distintas nuevas infraestructuras creadas.

Para obtener el valor agregado de éstas, se ha estimado un valor medio de una

actuacion de promocion.

A su vez se ha llevado a cabo una estimacion del numero de intercambiadores
gue se crearian en Espafia en los proximos 10 afios. Basandose en el ritmo
medio de construccion de estas infraestructuras de los ultimos diez afios en las
diferentes ciudades espafiolas, y considerando solamente aquellas con mas de
300.000 habitantes, se ha efectuado una estimacion del ndamero de
intercambiadores de transporte que se creardn en las mismas. Agregando los
productos del niamero de ciudades por el nUmero de intercambiadores, segun la
categoria de la ciudad (ver tabla), se obtiene una cifra del niumero total de

intercambiadores, tal y como se refleja en la siguiente tabla:
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Estimacién del nUmero de intercambiadores que se van a construir en

Espafna
_ N° medio de
Tamafio ciudad _ _
_ _ _ intercambiadores | N©

(miles habitantes| N° ciudades*

a construir en 10 | intercambiadores
en 2000) _

anos por ciudad
300-500 6 2 12
500-1.000 4 4 16
Més de 1.000 2 8 16
TOTAL 44

* A partir de datos de poblacion del Instituto Nacional de Estadistica para 2000, se ha recogido

el nimero de ciudades que estan en las franjas demograficas establecidas

Asi pues, considerando que en Espafia se llegarian a construir del orden de 44

intercambiadores de transporte, se llegaria a un coste total de 1 M€.

Integracion légica de los sistemas de transporte

Una estimacion de los costes de integracion logica de los sistemas de
transporte no se puede llevar a cabo sin tener en cuenta que al hablar de esta
accion se debe considerar una enorme cantidad de medidas diversas, que
ademas varian en funcién de la integracion ya existente en cada caso, y que
estan sometidas a otras muchas condiciones de contorno.

Por ello, se ha estimado un valor caracteristico, el cual incluye para todo el
pais:

- el coste de la implementacion en los dos primeros afos

- lainversion de actualizacion y refuerzo de las estructuras existentes

Asi pues, se calcula una cifra total para el periodo 2004-2012, de 11M€.
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Adecuacion a las nuevas normativas europeas para la regulaciéon de las

concesiones para la explotacién de servicios de transporte por carretera

Para la obtencion de los costes asociados esta accidn, se he considerado que
los costes asociados se incorporan en las partidas presupuestarias
correspondientes a las directivas europeas encargadas de elaborar las mismas,

por lo que no se imputa coste alguno.

Por lo tanto, el coste total asociado a la medida de cambio modal interurbano:

transferencia de viajeros del vehiculo privado al autobus, asciende a 12M£€.

I-4. Transporte interurbano de viajeros: mayor participacion del

ferrocarril

Esta medida incluye varias acciones en el sector ferrocarril para mejorar sus

prestaciones y aumentar su cuota de mercado en el transporte interurbano.

Creacion de corredores AVE

De cara a los costes de implementacion de esta medida, se considera que la
construccién de los corredores AVE se computa dentro de una planificacion
estratégica y global del sistema basico de infraestructuras nacional, por lo que
los costes de inversibn necesarios no estan asociados a las partidas de
estrategia de eficiencia energética, sino al propio Plan Nacional de

Infraestructuras.
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Adaptacion al sistema ferroviario de los nuevos modelos

ferroviarios

Los Unicos costes necesarios seran los de superacion de obstaculos con apoyos
financieros, desarrollo normativo y promocién por parte de la Administracion

General del Estado.

Se estima que los costes de superacion de obstaculos, a modo de campafias de
promocién e informacion, para estas dos acciones que acaban de ser
mencionadas, ascienden a unos 0,6M€ anuales, ademas de otros 0,9 M€

afiadidos en los dos primeros afos, y en un afo intermedio a modo de refuerzo.

Con ello, el coste asciende a 9 M€.

Integracion légica de los sistemas de transporte

Esta accién coincide con la descrita en la medida anterior, y cuyo resultado

asciende a 11ME.

Por consiguiente, el coste total asociado a la medida de cambio modal

interurbano: Transferencia de carretera y aéreo a ferrocarril, asciende a 20M€.

I-5. Transporte interurbano de mercancias: mayor participacion del

maritimo

La transferencia de toneladas-km del modo carretera al maritimo sera
potenciada fundamentalmente por la promocion de los sistemas de transporte
maritimos, ya que los costes de creacion de los puertos secos y de la
adecuacion de los puertos eistentes a los nuevos traficos de cabotaje son

computadas dentro de las partidas presupuestarias de los organismos
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nacionales correspondientes (Ministerio de Fomento, Puertos del Estado), y no
se construyen con el objeto Unico de obtener una mayor eficiencia energética.
El desarrollo normativo, ademdas, no supondria gasto alguno computable,
aunque si destinarian ciertos fondos a las campafias de promocion y de

aceptabilidad necesarias para este efecto.

En cualquier caso, se estima que las campafias de promocion, informacion y
aceptabilidad de este bloque de acciones previstas, acenderian a una cifra

total de 11ME.

Estas tres medidas referentes a transporte interurbano, y sobre todo la relativa
al ferrocarril, juegan un papel muy importante en la obtencion de los ahorros
estipulados en la Estrategia, ya que representan un 20% del ahorro total en
2012.

Es de destacar la importancia de la implementacion de estas cinco medidas de
cambio modal conjuntamente, con el fin de conseguir un aumento sustancial de
la participacion en la movilidad total de los medios de transporte mas eficientes,
y obtener, de este modo, con este grupo de medidas mas del 40% del ahorro

previsto para el 2012.

Grupo Il - USO EFICIENTE DE LOS MEDIOS

Este segundo grupo de medidas incluye la mejora de la gestion de
infraestructuras y flotas, asi como el desarrollo de la conduccién eficiente en
carretera y aéreo, y representa el 3,3 % de los costes asociados, siendo éstos
Unicamente relativos al coste de superacion de obstaculos. Sobre el valor total

de los mismos, corresponde al 20,2%, con un total de 84,7 Meuros.
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Ademas, tal y como se ha mencionado en el epigrafe anterior, las dos primeras
medidas de este bloque, presentarian sinergias muy significativas cuando su

aplicacion es en conjunto con las medidas del bloque de cambio modal.

A continuacién se describen las estimaciones realizadas para cada una de las

medidas de este bloque:

I1-1. Gestidn de infraestructuras de transporte

El desarrollo de las mismas se asume como con cargo a los planes de
infraestructuras y de reduccion de congestion, por lo que los costes
computados seran uUnicamente los de superacion de obstaculos, mediante

campafas de promocion e informacion por parte de la Administracion Central.

Estos costes se estiman en unos 0,6M€ anuales, ademas de otros 0,9 M€
adicionales en los dos primeros afios y en un afio intermedio a modo de

refuerzo, de lo que se obtiene un total de 9ME.

I1-2. Gestion de flotas de transporte por carretera

Al igual que ocurre con otras medidas, los costes derivados de la
implementacion de estas medidas no se imputarian a las partidas
presupuestarias destinadas a la eficiencia energética en exclusiva. En este caso
serian adjudicados fundamentalmente a fondos destinados por las empresas al
desarrollo logistico y mejoras en la gestion. No se consideran por lo tanto

costes de inversion para esta medida.

En cuanto a los costes de superacion de obstaculos, se ha estimado oportuno la
realizacion tanto de proyectos de promocion, como subvenciones a la
implementacion de las medidas. En este caso, la cifra total agregada ascenderia
a 27ME.
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11-3. Gestion de flotas de aeronaves

Para la optimizacion de los sistemas de gestion de las flotas aéreas, se
consideran solamente costes de superacion de obstaculos, mediante camparas

de promocion y formacion acompafadas por normativas adaptadas al sector.

Se ha estimado que los costes de superacién de obstaculos no deben ser
demasiado significativos, pues actualmente el mercado aéreo se rige por
condiciones de mercado, y son las propias empresas las mas interesadas en
reducir los consumos energéticos, con el fin de reducir los costes de
explotacion. El establecimiento de normativas adaptadas al sector, ademas, no
computaria como coste. En cualquier caso, se puede calcular que unas
campafas de promocion y formacién con calado en todo momento alcanzarian

unos costes, para el periodo 2004-2012, de 15,9M€.

Aunque estas tres medidas descritas arriba se hayan descrito separadamente,
al igual que el bloque de medidas de cambio modal, serian més eficientes si se
aplican en su conjunto. No obstante, a la hora de su aplicacién, presentan

mayor independencia entre ellas que en el caso anterior.

A continuacion se presenta otras tres medidas que seria l6gico y muy
recomendable aplicar conjuntamente, en el marco de una politica global de

potenciacién de la conduccion eficiente en el transporte por carretera y aéreo:

11-4. Conduccion eficiente de vehiculo privado

La implantacion de medidas para la promocion de la conduccion eficiente radica
fundamentalmente en el desarrollo de los programas de formacién para la
preparacion de los aspirantes al permiso de conduccidon con una mas amplia

visién de los beneficios y aspectos relativos a la eficiencia energética, asi como
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a la implantacion de instrumentos que favorezcan la conduccién eficiente, como

normas UNE, y certificacion de centros y monitores.

En este caso, la mayor parte de los costes de superacion de obstaculos se
basarian en las campafias de apoyo a la formacién del profesorado de las
autoescuelas, mediante la subvencion y promocion de estos cursos. Por otro
lado, también se tendria en cuenta la edicion de nuevos manuales de
conduccién que incluyan los criterios de conduccion eficiente para los aspirantes
al permiso de conduccién, estableciéndose la obligatoriedad de su uso, y
llevando a cabo una subvencion parcial de su coste al usuario si fuera

necesario. El desarrollo normativo no computaria como coste.

Con todo, se ha estimado que los costes totales de este paquete de aciones

para la obtencion de la conduccion eficiente ascenderia a 15M€.

I1-5. Conduccion eficiente de camiones y autobuses

Al igual que ocurre con la medida de conduccién eficiente de vehiculo privado,
los costes de las acciones a considerar en el caso de la conduccion eficiente de
camiones y autobuses se basan fundamentalmente en el coste de las campafias
de promocion de la conduccién eficiente entre los profesionales, a modo de
cursos de formacion, los costes de promocion, mediante campafias de
informaciéon y aceptacion, y, por ultimo, las subvenciones dedicadas a la
implantacion de instrumentos que favorezcan la conduccion eficiente tanto en
el transporte colectivo como en el de mercancias.

De este modo, para el periodo de diez afios considerado, los costes derivados
de la implantacion de la conduccion eficiente en camiones y autobuses

ascenderia a 10ME.
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11-6. Conduccion eficiente aéreo

La potenciacion de esta medida implicaria para la Administracién General del
Estado, ademas de desarrollar nuevas normativas, llevar a cabo un fuerte
apoyo en términos de promocion y formacion en el sector aéreo. No
representa, sin embargo, un coste de superacion de obstaculos muy elevado,
aunque supone una decidida acciébn normativa de control de flota y
operaciones. La partida de costes se fundamentara en los cursos de formacion
de pilotos, asi como la promocién de los mismos entre las comparfias de
transporte aéreo, contemplandose la posibilidad de la participacion de éstas en
la financiacion de los mismos. En cualquier caso, el total de costes por parte de
la Administracion, sin contar los apoyos financieros de las comparfias de

transporte aéreo, se ha estimado que ascenderia a 7,8M€.

Grupo 11l - MEJORA DE LA EFICIENCIA ENERGETICA DE LOS
VEHICULOS

Este ultimo grupo lo componen las medidas de renovacion de flota, y suponen
unos costes totales de 39,8 Meuros, lo que representa un 1,6% de los costes
asociados a la Estrategia de Eficiencia Energética. Todos estos costes

corresponden a la superacion de obstaculos.

A continuacién se describen las estimaciones realizadas para cada una de las

medidas de este bloque:

I11-1. Renovacion de flota de transporte por carretera

El desarrollo de las acciones propuestas correspondientes a la promocion de la
renovacion de flotas de transporte por carretera se caracteriza por basarse
fundamentalmente en el desarrollo normativo y campafias de promocién de las

mismas. Asi pues, se establecerian normativas de discriminacion positiva de
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vehiculos eficientes, que significarian una necesaria renovacion de las flotas por
motivos de mercado, asi como el etiquetado energético para los vehiculos, y el
desarrollo de instrumentos que permitan la adquisicion de vehiculos adecuados

a las prestaciones reales de servicio.

Teniendo en cuenta que, de @ra al computo de los costes, los desarrollos
normativos no se consideran, todos los costes serian destinados a la promocién
de estas medidas. Se ha estimado que los costes serian de unos 0,78 Meuros
anuales, como valor medio, por lo que el coste total asociado significa para el
periodo 2004-2012, unos 7,8ME.

I111-2. Renovacioén de flota aérea

111-3. Renovacion de flota maritima

Para estas dos medidas de renovacion de las flotas aérea y maritima, se han
considerado como Unicos costes los de la superacion de obstaculos, que
asumiria la Administracién. En ambos casos se ha estimado que ascenderian a
un total de 1 Meuros para el periodo 2004-2012, en forma de proyectos de
promocion entre las compafias de transporte, dado que ambos sectores se
consideran en un mercado desarrollado. No obstante también se plantean
medidas de tipo normativo a nivel nacional e internacional, pero en este caso
no se imputan como coste.

El coste total para cada una de estas medidas asciende a 1M€.

I11-4. Renovacion del parque automovilistico

La renovacion del parque automovilistico supone favorecer y propiciar la
sustitucion de los turismos mas antiguos, y que por tanto tienen mayores
consumos unitarios, por otros nuevos mas eficientes, con mayor apoyo a los de

menor consumo.
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Para ello se estima que los costes asociados a la medida serian todos de

promocién, ascendiendo para el periodo 2004-2012 a 30ME.

Para todas las medidas que se contemplan en este grupo serd muy importante
la promocién desarrollada para las empresas y los consumidores, llegando a
representar en todos los sectores el 100% del coste de supresién de obstaculo

al aumento de eficiencia energética.
5.2. Costes por instrumento

Incentivos fiscales
El coste total del instrumento fiscal es de 15,3 millones de euros, que
representa el 3,7% de todos los apoyos para la superacion de obstaculos.
Fundamentalmente, la responsabilidad de los incentivos fiscales es de la
Administracion General del Estado.

Subvenciones
El coste total de las subvenciones es de 200,2 millones de euros, representando
un 47,8% de los apoyos para la superacion de obstaculos - lo que hace que en
términos econdmicos sea el instrumento mas importante de los de aplicacién en
el sector.

Otros Apoyos financieros
El importe total es de 22,9 millones de euros, que representan el 5,5% de los

apoyos totales. La responsabilidad principal de la implementacién es de la

Administracion General.
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Desarrollo Normativo

El desarrollo normativo es el instrumento mas importante para aumentar la

eficiencia energética en el transporte, aunque no represente coste alguno.

Formacion

El coste total del instrumento formativo es de 30,5 millones de euros, que

representa el 7,3% de todos los apoyos al sector.

Promocién

El coste total es de 149,6 millones de euros, representando el 35,7% de todas

las ayudas publicas, el segundo instrumento mas importante econémicamente

para la implementacion de las medidas propuestas en el sector.

El detalle de los costes asociados a las medidas propuestas para el sector
transporte, tanto en superacién de obstaculos, como de inversion, asi como los

ahorros energéticos conseguidos, se presentan en la tabla siguiente.
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Costes y ahorros en el escenario eficiente

Cost
Tinos de i e:l:iﬁn Inversion | Coste total Ahorro Ahorro Ahorro
e Medidas pel (millones | (millones total 2012 2006
medida ohstaculos ) ) Ei) tsi) &t
millones euros) euros euros ep ep ep
Planes de movilidad urbana 200 1.800 2000 3703 703 163
Elncaideanpitie 51 334 385 1503 315 82
empresas
Transporte interurbano de
Viajeros: mayor
patticipacién de los medios 12 0 12 379 108 16
colectives en el transporte
por carretera
C_NID Transporte interurbane de
Cambiodiledal | so e 20 0 20 2858 771 173
participacion del ferrocarril
Transporte mterurbano de
mercancias: mayor 11 0 11 367 67 23
participacién del maritino
Subtotal CHO 294 2.134 2428 8.810 1.964 457
Participacion CMO en of
b 70.3% 100.0% 95,1% 41,0% 41,4% 45,0%
Gestidn de infraestructuras 9 0 9 1.244 457 42
Gestidn de flotas carretera 27 0 27 1.209 331 74
Gestidn de flotas de 15.9 0 15.9 325 99 99
AEronaves
UEM Cor;ducmon eficiente 15 0 15 965 154 %0
Uso Eficiente Ejoc ;s TR
de los Medios |~ on@uceen ehetente 10 0 10 1421 197 150
cariones ¥ autobuses
Cronduccién eficiente 78 0 78 261 99 99
atreo
Subtotal UEM 84,7 0 84,7 5.582 1.337 400
Participacicn UEM en o
z;; ;CI‘” HERR i 20.2% 0% 3,3% 26,6% 28,2% 37,7%
E ién de flot:
Eovation de Bok 7.8 0 7.8 1.155 185 110
carretera
Eenovacién de flota aérea 1 0 1 130 54 3
EET -
; Eenovacién de flota
Mejora - 1 0 1 150 35 &
Eficiencia R S
Energetica | o oo Q8 Parue 30 0 30 5119 1172 g1
automdwiles
Subotal EET 398 0 398 6.614 1.446 205
Participacion EET en &l
m‘z; ;“p acion SELen s 9,5% 0.0% 1,6% 31,5% 30,5% 19,3%
Total energético _ _ _ 21.006 4.747 1.062
Akon.r'os no energéiicos B B B 181 4z
(Bibricanias)
TOTAL 4185 2134 25525 21.187 4.789 1.071
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6. EXPERIENCIAS RELEVANTES

El consumo de energia y sus efectos ambientales derivados son cada vez mas
importantes en las politicas de transporte. Existen cuatro tipos fundamentales

de medidas para controlar el consumo energético en el sector:

Eficiencia de los vehiculos y eleccion del combustible.

Aspectos de comportamiento y operacion (indices de ocupacion de
vehiculos y tipos o habitos de conduccion).

Distribuciones modales (automdviles, vehiculos pesados, transporte
aéreo, ferrocarril, etc.).

Ordenacion urbanistica y del territorio.

La mejora del rendimiento en el consumo de los automéviles fue el objetivo de
los estandares voluntarios de eficiencia para vehiculos nuevos en los afios
setenta; la industria automovilistica de muchos paises cumplié entonces con
esos requisitos. Estados Unidos es el uUnico pais que ha implementado un
programa obligatorio, el Corporate Average Fuel Economy (CAFE), con
objetivos especificos de rendimiento para automoviles nuevos y vehiculos
medios. Los estdndares impuestos por este programa han demostrado haber
jugado un papel fundamental en la mejora de los rendimientos, por encima de

las tendencias de la industria en aquella época.

En general en casi todos los paises los programas de eficiencia en la industria
automovilistica se han materializado en negociaciones y acuerdos entre esta y

los gobiernos (Canada, Australia, Alemania, Italia, Japon, Suiza).
La importancia de la tasa (indices) de ocupacion de vehiculos en el consumo
energético por pasajero y kildbmetro, es un aspecto fundamental en las tasas de

rendimiento por vehiculo y kilbmetro. Existen algunas tentativas para mejorar
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los indices de ocupacion, como las de coche compartido (ar-pooling y car—
sharing), generalmente con éxito limitado, aunque es destacable el caso de
Suiza, donde las iniciativas de coche compartido han sido muy satisfactorias y

aun muestran un gran potencial.

La modificacion de los habitos de conduccion es otra de las medidas
fundamentales para mejorar la eficiencia. Ejemplos como los de Canada con
programas de practicas de eficiencia energética dirigidos a los gestores de
flotas, o como Finlandia en los que se han desarrollado programas educativos

para una conduccion eficiente son algunas muestras de estas medidas.

La distribucion equilibrada (modal mix) de los diferentes tipos de transportes
contribuye de manera significativa a la eficiencia en el sector, y es uno de los
principales retos, especialmente en entornos urbanos, donde estan implicadas
varias medidas, como la promocion del transporte publico en oposicion al uso
del automovil y el fomento del uso de bicicletas o desplazamientos a pie. En la
mayoria de los paises existen sistemas de transporte publico bien desarrollados,
gue cuentan generalmente con el apoyo de subvenciones. Existen actualmente
también grandes inversiones para la ampliacién de redes del transporte por

ferrocarril (Francia, Alemania, Grecia, Irlanda, Italia, Paises Bajos y Portugal).

La sustitucion de combustibles alternativos (gas natural, GLP o biocombustibles)
no se traduce, en general, en términos de mejora de eficiencia energética, pero
si contribuye de manera significativa a la reduccion de la contaminaciéon
atmosférica y de las emisiones de GEIl. Existen numerosos programas
especificos de sustitucion de flotas de autobuses publicos o promocion de
combustibles alternativos en vehiculos urbanos (Bélgica, Dinamarca, Francia,

Hungria,...).

La ordenacién y planeamiento urbanisticos y del territorio, juegan un papel
fundamental en la optimizaciébn del transporte, y especialmente en la

incentivacion del transporte publico. Las politicas de ordenacién del territorio
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efectivas y bien coordinadas, son procesos largos que a menudo implican
importantes cambios en las infraestructuras. En Francia, los Planes de
Transporte Urbano son obligatorios en ciudades de mas de 100 000 habitantes,
en Alemania existe desde 1998 una normativa para minimizar el trafico tanto en
ciudades como en entornos rurales y el Reino Unido esta estudiando también la

integracion de la gestidon del transporte en el ordenamiento de su territorio.

En el transporte de mercancias se esta promoviendo también el desarrollo de
alternativas al transporte por carretera. Luxemburgo, debido a su situacion
geogréfica estratégica para el transporte internacional, estd actuando en el
desarrollo de la combinacién entre transporte por carretera y por ferrocarril
para mejorar el transporte a larga distancia desde Europa a los puertos del Mar

del Norte. Desarrollos similares ocurren en Francia, Alemania y los Paises Bajos.
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7. CONCLUSIONES

Se citan a continuacion las conclusiones de la Estrategia de Eficiencia

Energética para el sector transporte para el periodo 2004-2012:
La movilidad, al igual que ocurrié en la década de los 90, mantendra su
tendencia al crecimiento en el horizonte considerado. Es de esperar, sin
embargo, que los esfuerzos llevados a cabo puedan desvincular el
crecimiento de la demanda de transporte del crecimiento econdémico y se
reflejen en la adopcién de politicas sectoriales que permitan atender las
necesidades béasicas de movilidad con un menor impacto sobre el entorno y
un mayor respeto a los principios del desarrollo sostenible. Este tipo de
medidas no se han contemplado dentro de las proyecciones de esta
Estrategia, por lo que su adopcién en el futuro llevara asociados ahorros

energéticos adicionales.

No obstante, deberian de mantenerse y acentuarse los esfuerzos desde los
distintos Departamentos Ministeriales para desvincular el crecimiento
econdémico de la movilidad, manteniendo un desarrollo sostenible sin

incrementar las emisiones a largo plazo.

En el marco del protocolo de Kioto, el crecimiento imparable de la movilidad
supondra que la aportacion del sector transporte, que representa
actualmente aproximadamente el 40 % del consumo energético del pais,
contribuya negativamente a los limites globales de emisiones establecidos
para Espafia. El escenario de eficiencia supone una contribucion a la
reduccion de emisiones de CO, por el sector del transporte. Constituye,
pues, una aportacion adicional a otras medidas que, con el mismo objetivo,
se han tomado ya o se tomardn en el futuro en otros ambitos

institucionales en el marco de planes y estrategias sectoriales.
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De todas formas, es deseable que se implementen en el sector transporte
otros instrumentos para reducir su impacto negativo sobre el medio

ambiente.

El objetivo principal de la Estrategia de Eficiencia Energética para el Sector
Transporte es el de disminuir el consumo energético asociado a una teorica
demanda de movilidad. En todo caso, la eficacia de las medidas propuestas
depende de su adecuada combinacibn en términos tanto de
complementariedad y orden de aplicacion como de seguimiento y refuerzo,

aprovechando las sinergias resultantes mediante instrumentos como:

- Politicas de transportes del tipo: fiscal, subvenciones, apoyos
financieros y desarrollo normativo; acompafiadas en todo
momento de una:

- Correcta planificacion del transporte por parte de todos los niveles
implicados de la Administracion;

- Implantacion de medidas tecnoldgicas, tanto en vehiculos, como
en gestion de flotas e infraestructuras;

- Gestion de la movilidad, tanto a nivel urbano como interurbano;

- Modificacion de los habitos de conduccion, mediante formacion de

conductores y promocién de la conduccién eficiente.

Estas politicas deberan adaptarse y modificarse en funcion de cémo
evolucionen no sélo los consumos energéticos, sino también los objetivos

medioambientales derivados del consumo de energia.

A tal efecto en las futuras revisiones que puedan realizarse de la
Estrategia, se valoraran las indicaciones que se realicen desde el Ministerio
de Medio Ambiente, asesorado por grupos de trabajo interministeriales

creados al efecto.
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Ademas de las ventajas energéticas, la Estrategia de Eficiencia Energética
permitirA obtener beneficios adicionales de mejora del sistema de
transporte en su conjunto, mejora de la movilidad y calidad vida urbana,
del equipamiento de individuos y empresas en cuanto a elementos de
transporte, asi como la reduccion de las externalidades y la dependencia
energética del petréleo en el sector.

Los resultados de la aplicacion paulatina de medidas de eficiencia
energética, obtenidos en este estudio, muestran que es posible una
reduccion del consumo energético esperado, a pesar del previsible aumento
de la movilidad tanto de personas como de mercancias.

El blogue A de medidas (Cambio Modal) se presenta como el conjunto de
actuaciones mas eficaz a la hora de conseguir un mayor ahorro energético.
Por medio del trasvase modal es posible conseguir un 41,4 % del ahorro
total como consecuencia de la utilizacién de vehiculos de mayor eficiencia
energética.

Dentro de este bloque, las medidas encaminadas a potenciar el transporte
interurbano por medio del ferrocarril en detrimento de la carretera y del
modo aéreo, son las que permitirian conseguir un mayor ahorro.

De igual modo, cabe destacar la influencia de los planes de movilidad
urbana, cuya finalidad es fomentar el metro y el transporte colectivo de
superficie y asi reducir el nimero de viajes en vehiculo privado, medio de
transporte de menor eficiencia energética.

A través de las medidas consideradas del bloque B (Uso Eficiente de los
Medios) se obtiene el 28,2% del ahorro total del plan.

Se espera que las medidas encaminadas a conseguir una mejor utilizacion
de las infraestructuras existentes, asi como la creacién de otras nuevas que
permitan lograr una gestion mas eficiente de los traficos de vehiculos sean
las responsables de gran parte del ahorro energético de este bloque.

Se debe destacar también la implantacion sucesiva de medidas relacionadas
con la gestion de flotas de carretera, ya que la disminucién en el consumo
conseguida mediante una mejor utilizacién de los vehiculos es significativa

en la reduccién esperada mediante este bloque.
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Por medio del blogue C (Mejora Eficiencia Energética), que incluye el
conjunto de medidas que tienen en cuenta la mejora de la eficiencia
energética de los diversos modos de transporte como consecuencia de su
desarrollo tecnologico, se espera obtener un 30,5% del ahorro energético
del plan.
La introduccién de medidas de sustitucion de vehiculos mas antiguos por
otros nuevos con los Ultimos avances tecnolégicos (con mejor eficiencia
energética), permitiria obtener un mayor ahorro energético, aun mayor si
se establece un orden y duracion éptimos de las mismas.
Asi, conviene destacar que la renovacién de la flota de vehiculos de
transporte por carretera son las actuaciones de mayor influencia en la
obtencion del ahorro de este bloque.
La implantacibn de la Estrategia de Eficiencia se debe lograr bajo unas
condiciones de impacto sostenible, que lleve a controlar la tendencia de los
consumos de modo duradero. Como consecuencia de la implementaciéon de la
Estrategia se obtiene que en el periodo 2004-2012 se producird, gracias a las
medidas de eficiencia energética que seran implementadas, un ahorro en

externalidades que ascenderia a unos 3.600 millones de euros de 2000.
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