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Ministerio de Medio Ambiente

Quiero empezar mi intervenciéon agradeciendo a los
organizadores, autoridades ambientales y a la Comuni-
dad Auténoma de Aragdn la oportunidad que nos dan
de dar nuestra vision de este problema. Nosotros
entendemos que es un asunto que se va a abordar en
los proximos afios porque se trata de un tema de gran
actualidad.

Como se ha dicho repetidamente, el medio
ambiente no es un sector Mas, es una manera de ana-
lizar los restantes sectores, es un criterio que hay que
tener en cuenta, porque los costes ecoldgicos que, des-
graciadamente no se han contabilizado en el pasado,
habran de ser contabilizados en el futuro, es asi de sim-
ple. Son costes igual que los demas.

Creo que deberiamos sacar una leccion positiva de
un precedente histérico que, a mi modo de ver, existe
de esta situacion:; los costos sociales. Durante siglos
nadie tuvo en cuenta los costos sociales a la hora de
hacer el presupuesto de una obra o a la hora de pre-
ver qué era lo que habia que hacer o lo que no habia
que hacer en ella. Pero hubo un momento en que la
evolucion de la sociedad, la evolucion psicoldgica de los
ciudadanos, las demandas sociales... llegaron a un punto
en que exigieron que se tuvieran en cuenta esos cos-
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tes, lo que, desde luego, fue arduo. El hecho es que hoy
en dia a nadie se le ocurriria no tener en cuenta en las
contabilidades de costos los sociales.

Estamos en una situacion parecida de cambio cuali-
tativo de la situacion. Las obras, las infraestructuras de
transportes, las industrias, los regadios, el turismo.. tie-
nen un impacto sobre el medio ambiente y aunque adn
no hay, quiza algiin dia lo haya, una unidad de capital
ecoldgico, supongo que nadie discutird que ese con-
cepto existe, que es un capital que esta ahi, aunque no
sepamos aln medirlo no quiere decir que no exista y
gue no tengamos la obligacion moral y legal de respe-
tarlo.

De manera que, hechas estas consideraciones de
caracter general, he de hacer hincapié en que nadie del
sector transporte percibe la idea de que los de medio
ambiente van a dificultar su trabajo, sino que también
van a tratar de ayudar a que quien tiene que disefiar,
por ejemplo, una carretera, para que tenga en cuenta
este capital que, desgraciadamente, aln no sabemos
cuantificar en una unidad, pero que existe.

Desde esta concepcion global del tema del trans-
porte, habria que incidir en que el transporte tiene



numerosos impactos sobre el medio ambiente y no
solo desde el punto de vista de las emisiones contami-
nantes de gases, aunque normalmente este sea el
impacto que se suele mencionar cuando se habla de
estos temas. Comentaria, también, los temas de ruido,
de hacinamiento, los temas de pérdida de velocidad
media en los vehiculos lo que significarian pérdidas en el
PIB, los residuos, el coche como residuo, hace unos dias
se ha aprobado una Directiva de gestién de los vehicu-
los como residuo, los vehiculos a nivel de su vida util, etc.
No pretendo que todo el mundo esté de acuerdo,
pero los datos de que se dispone al dia de hoy, y las
extrapolaciones que se hacen hacia el futuro, con todo
lo que eso tiene de prognosis, de 1o que puede ocurrir
si no tomamos medidas, apuntan a que el crecimiento,
por ejemplo, de las emisiones, que es el impacto mayor
y el que se suele tomar como referencia, de las activi-
dades del transporte procedentes de fuente movil, pue-
de seguir la tendencia actual.

Segin la Agencia Europea de Medio Ambiente,
tomando como indicador las emisiones de CO2 o de
CO2 equivalente, en el periodo comprendido entre
1990 y 2010, se predice que el sector donde se pro-
duce un mayor incremento de las emisiones, es preci-
samente el sector Transportes. De hecho, el crecimien-
to total se debe fundamentaimente al crecimiento del
transporte. Esto, sencillamente, es una extrapolacién de
cara al futuro de la tendencia actual, pero estamos a
tiempo de quebrar esta curva, s6lo que para conseguir
eso hay que tomar medidas.

Mas datos de la Agencia Europea de Medio
Ambiente: Perspectivas en el sector transporte para el
mismo periodo, desde 1980 a 2010 para las distintas
modalidades de transporte: el crecimiento previsto con
arreglo a los datos existentes es verdaderamente espe-
luznante, si efectivamente sucede asi en la realidad del
crecimiento de los gases de CO2 y gases medidos en
CO2 equivalente.

Algunos datos de Espafia: siguiendo con el mismo
indicador, emisiones de CO2 o CO2 equivalente, hasta
1998 las emisiones de CO2 equivalente, tomando el afio
90 como indice 100, han aumentado, dicho esto en total,
pues ahi esta incluido el CO2 procedente de todos los
sectores, incluidos la energia, la industria o la agricultura.

Comentar que se han venido tomando medidas en
el sector de la industria desde hace mas tiempo que en
el sector del transporte, donde se ha empezado un
poco més tarde, pero eso también tiene sus ventajas,
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como la que permite aprovechar la experiencia adqui-
rida en otros paises y en el nuestro propio.

(Qué medidas creemos nosotros que hay que
tomar para quebrar esa linea?, porque desde luego, si
sigue asi, como decfa la prediccion de la Agencia Euro-
pea, no vamos a poder cumplir, no ya solo el compro-
miso de Kioto que, como saben, es un compromiso fir-
me asumido por toda la Unién Europea, también por
Espafia; no ya sélo eso, sino otras muchas Directivas de
calidad de aire, porque de alguna manera, si pusiéramos
aqui las curvas de otros gases contaminantes, azufre,
nitrégeno, benceno, etc., las curvas tendrian méas o
menos el mismo aspecto. Tenemos que tratar de que-
brar eso.

Hay dos tipos de medidas que podemos tomar, qui-
za tres, la tercera es un poco mas personal y la comen-
taré al final. Las primeras son medidas de caracter tec-
noldgico, de caracter rutinario, tomado este término en
su sentido mas positivo. Por ejemplo ya se estan toman-
do y aprobando Directivas en el marco de la Union
Europea gue tenemos que respetar en Espafia, igual
que en todos los demas paises en un contexto global
que es el programa Auto-Oil. El programa Auto-Oil es
un programa que se inicié hace ya bastante afios en el
marco de la Unién Europea tendente a ver como se
podia mejorar la calidad del aire en Europa. Se analiza-
ron todas las fuentes contaminantes y se llego a la con-
clusion de que habia que tomar una serie de iniciativas
para mejorar, por ejemplo, la calidad de los combusti-
bles de los vehiculos. Ya se han aprobado una serie de
Directivas sobre gasolina sin plomo, sobre el benceno,
sobre azufre en carburantes, etc. otras estan adn en dis-
cusion, pero todo apunta a que en un breve plazo se
aprobaran. El conjunto de estas Directivas va a permitir
mejorar muchisimo las emisiones, pero las simulaciones
de los modelos matematicos que se han utilizado para
encontrar, para disefiar y para trazar estas curvas lo que
indican es que esas medidas no son suficientes: van a
hacer que la pendiente de la curva baje un poco, pero
poco mas, lo que no quiere decir que esas medidas no
haya que tomarlas. Por supuesto que hay que tomarlas.

Hay ya Directivas sobre acuerdos voluntarios y
sobre limitacion de emisiones de CO2 por kildmetro
circulado de coches, éste es un ratio que en el futuro se
va a utilizar cada vez mas. Este ratio es un indicador del
consumo por kilémetro o por 100 kilémetros de los
vehiculos, que va a bajar espectacularmente en los proé-
ximos afios fundamentalmente por razones ambienta-
les. De manera que de ese bloque de Directivas, algu-



nas estan aprobadas y otras estan en trance de nego-
ciacién pero muy avanzadas. Estas van ligadas a exigen-
cias nuevas en el disefio de los vehiculos: los coches del
futuro van a tener que ser disefiados y construidos de
manera diferente. Pero, como digo, estas medidas, aln
en su conjunto, no son suficientes para bajar las emisio-
nes hasta el nivel necesario.

El segundo grupo de medidas que habria que tomar
se refieren a cambios cualitativos, més ambiciosos. Algu-
nas de las medidas que se corresponden con estos cam-
bios van a ser mencionadas en la ponencia de Casimiro
lglesias, que comentara un documento que se ha elabo-
rado en colaboracion con todas las administraciones,
coordinado con el Ministerio de Fomento y en el que
también ha participado el Ministerio de Medio Ambien-
te, donde se ha pasado revista a una serie de posibles
medidas. Es un documento enunciativo sobre el cual
habréa que tomar decisiones de gran calado econémico y
politico en el futuro porque se incluyen medidas referen-
tes a la intermodalidad, a la planificacion de los transpor-
tes en el futuro, a la demanda de transporte, etc. Hay
medidas de todo tipo: de caracter econémico, de carac-
ter tecnoldgico, de planificacion, de financiacion, hay
muchos tipos de medidas que, en definitiva, aunque al dia
de hoy,y por la carencia de datos y de estudios de base
analiticos que permitan cuantificar el efecto reductor que
esas medidas tendrian, es seguro que van a tener un
efecto reductor. Que no podamos cuantificarlo no nos
debe impedir tratar de tomarlas ya que van a tener gran
repercusion, incluso politica. Espafia, como pais, se debe
plantear si debe tomar ese tipo de iniciativas.

En todas ellas subyace una idea que mencionaba al
principio como es la internalizacion de costos. Actual-
mente en el calculo de los costos de transportes no se
tiene en cuenta una serie de costos que son reales y
que habria que tener claros. En Japdn existe, por poner
un ejemplo, un impuesto que graba las emisiones con-
taminantes de los coches y con lo que recaudan con
ese impuesto financian determinados hospitales que
tratan enfermedades respiratorias, ya que han llegado a
la conclusién de que se pueden correlacionar determi-
nadas emisiones contaminantes con determinadas
enfermedades respiratorias.

Otro ejemplo a comentar podria ser la entrada al
puente Golden Gate de San Francisco. Supongo que
habra subido algo en los Ultimos afios, pero hace cuatro
0 cinco quien queria cruzar ese puente e iba solo en su
coche pagaba 4 dolares, si iba con un acompafiante o
con dos acompariantes pagaba 3y si iba el coche com-
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pleto era gratis. No estoy defendiendo que aqui se haga
lo mismo, lo que estoy haciendo es poner sobre el tape-
te distintas medidas cualitativas que tenemos que anali-
zar para ver cudles de ellas, dadas nuestras condiciones,
serfa razonable aplicar. Todos sabemos el exceso de uso
privado que hacemos de los coches, invito a los presen-
tes a que en una ciudad, en una hora punta, hagan un
muestreo de 100 coches y miren cuantos de ellos van
con un solo pasajero y puede que muchos de ellos estén
en un sitio donde podrian tomar un autobds o el metro.

Con esto enlazo con el tercer bloque de medidas
gue he mencionado antes. Tenemos que cambiar nues-
tra manera de pensar si queremos respetar el medio
ambiente, por lo que tendremos que cambiar un poco
nuestros habitos. En el tema de los residuos esta claro:
tenemos que separar selectivamente los residuos para
facilitar su reciclaje. Pues bien, en el caso del transporte
también tenemos que hacer un pequefio esfuerzo si
gueremos solidarizarnos con nuestros nietos y bisnietos
y que no hereden un mundo irrespirable, sin recursos,
etc. Esta es una pregunta personal que cada uno tene-
mos que hacernos. Desde el Ministerio de Medio
Ambiente creemos que este analisis hay que hacerlo y
es un analisis de fondo, no secundario. Algunos pensa-
mos que las actitudes de consumo y de demanda de
transporte actuales no son sostenibles a 50 afios vista,
habré quien opine otra cosa, pero ahi estan los datos de
la Agencia Europea de Medio Ambiente.

Es éste un debate que afortunadamente ya se ha ini-
ciado, y creo que el documento que va a comentar a
continuacion Casimiro, siendo incompleto porgue faltan
muchos andlisis de base y muchos datos cuantitativos
para estimar qué seria razonable hacer y qué no, me
parece gque en Si MiSMO ya es un primer paso Positivo.
El hecho de que exista ya ese documento, que sea el
resultado del trabajo y la colaboracién de todos los
departamentos que tenian algo que decir al respecto, yo
creo que es la primera vez en la historia de Espafia en
que distintos departamentos y diferentes administracio-
nes llegan a establecer, por lo menos, un listado de posi-
bles medidas, es un éxito que merece ser recalcado.
Pero recordemos que se trata de un primer documen-
to y que hay que seguir trabajando en esa direccion.

Como Ministerio de Medio Ambiente podemos y
debemos pedir a todo el mundo que aporte lo que
pueda en esa direccién porque, desde luego, todos los
estudios de prevision que hay en esta materia apuntan
a una conclusion evidente: la tendencia actual no puede
continuar. Es asi de sencillo y asi de simple.



4. TRANSPORTESY CAMBIO CLIMATICO: UN RETO PARA LA
POLITICA DE INFRAESTRUCTURASY TRANSPORTES

D. CASIMIRO IGLESIAS PEREZ

DIReCTOR TECNICO DE LA SUBDIRECCION GENERAL DE PLANEAMIENTO DE
INFRAESTRUCTURAS

Ministerio de Fomento

Quisiera matizar antes de comenzar que mi Ponen-
cia esta basada, en su mayor parte, en los trabajos
desarrollados por el grupo de trabajo creado en
1998 por el Consejo Nacional del Clima para tra-
tar especificamente los problemas del transporte
ligados al cambio climéatico, grupo de trabajo coor-
dinado por el Ministerio de Fomento y en el que
han participado otros representantes de la adminis-
tracion y del sector privado.

La Ponencia que voy a desarrollar no es mas que
mi personal punto de vista sobre este aspecto vy,
por lo tanto, no pretende representar la opinién del
grupo de trabajo sobre estas cuestiones.

El transporte es uno de los principales sectores
emisores de gases con efecto invernadero y segun
datos del IPCC, la mayor autoridad mundial en
materia de cambio climatico y organismo depen-
diente de Naciones Unidas, el transporte represen-
ta aproximadamente el 20% de las emisiones de
CO2 procedentes de carburantes fdsiles; otras emi-
siones que se originan en este sector son, por ejem-
plo, emisiones de N2O procedente de los cataliza-
dores de los vehiculos o de los HFC’S de los
sistemas de aire acondicionado. Asi mismo, el IPCC
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estima que las emisiones de Oxido de nitrégeno de
los aviones a gran altura tienen un efecto inverna-
dero a tener en cuenta.

A parte de ser un importante foco de emisién
de gases con efecto invernadero, el transporte esta
soportando un desarrollo mayor que el de otros
sectores. La Comisién Europea, en su Comunica-
cion sobre transporte y CO2, da algunos datos
acerca de esta evaluacion del transporte: en 1985
el transporte representaba el 19% de las emisiones
de gases con efecto invernadero procedentes de
origen energético; ese porcentaje habia subido al
26% en 1995. En esa misma Comunicacion se esti-
ma que, de continuar las tendencias actuales, las
emisiones de CO2 procedentes del transporte en
el marco de la Unidn Europea, podrian subir en tor-
no a un 40%, y la cifra referida al caso espafiol es
también del 40%.

Voy a centrar mi exposicion exclusivamente en
el CO2 por tratarse de las emisiones mayoritarias,
aunque no las unicas que se derivan de este sector.
Por ejemplo, en Espafia representa aproximada-
mente el 98% de las emisiones de gases con efecto
invernadero; de ese 98% el transporte por carre-



tera representa el 90% de las emisiones de CO?2
de este sector, no s6lo por el hecho de que tenga
unas emisiones superiores a las de otros modos,
sino también porque la carretera representa el 90%
del transporte interior de este pais.

Existen unas previsiones de evolucion de las
emisiones de CO2 en Espafia, escenario base que
fue elaborado por un grupo de trabajo conjunto
entre el antiguo Ministerio de Industria y Energia, el
antiguo Ministerio de Economia y Hacienda y el
IDAE, que apuntaban a que en el periodo 1990-
2010, periodo de referencia para Kioto, existiria
aproximadamente un 40% de crecimiento en las
emisiones del transporte, frente a un 25% del con-
junto de los sectores; la evolucion real en estos
afios no ha ido en esta direccién ascendente por
debajo del 40%, sino que posiblemente esta cre-
ciendo por encima de este parametro, porque el
transporte esta creciendo de manera espectacular,
debido a una serie de motivos que van desde la
integracion de las economias mundiales, al mayor
bienestar de los ciudadanos, nuevas pautas en el
desarrollo urbano... En definitiva, las necesidades
de transporte motorizado estdn aumentando de
manera exponencial, no sélo en Espafia sino, desde
luego en Europa y, posiblemente en todo el mundo.

Una conclusion preliminar que podemos sacar
de todo esto, y que ya ha avanzado don Juan Mar-
tinez, es que estas tendencias son dificilmente com-
patibles con el cumplimiento de Kioto, con una sal-
vedad: el objetivo de Kioto es un objetivo global, es
decir, no hay un reparto sectorial de objetivos, por
lo que, no tenemos una referencia clara o concreta
de cual es el maximo crecimiento admisible. Sin
embargo, si Espafia en el marco de Kioto va a poder
incrementar el conjunto de sus emisiones en un
15% y tenemos un sector como el transporte, con
un crecimiento previsto superior al 40%, el proble-
ma es obvio; una posibilidad seria que los otros sec-
tores pudieran reducir sus emisiones en la medida
necesaria para que esto fuera compatible, pero de
entrada, deberiamos pensar que no lo es y habria
gue plantear soluciones.

Hablemos ahora de posibles soluciones; la pri-
mera es gque, dado que las emisiones de CO2 del
transporte provienen de la utilizacion de carburan-
tes fosiles, habria que ver si tenemos la capacidad
necesaria para sustituir estos carburantes por otros
que, o bien no emitan CO2 o bien emitan menos.
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Entre las posibilidades que posibilidades hay en
este campo, cabria hablar de la atraccion eléctrica,
que tiene interés para reducir las emisiones de
CO2 sélo en la medida en que la electricidad que
se consuma haya sido generada por fuentes ener-
géticas que no sean carburantes fosiles. En el caso
concreto de Espafia, dada nuestra estructura de
produccion eléctrica, contamos con un cierto
potencial para reducir las emisiones de CO2; hasta
ahora, la atraccién eléctrica habia estado limitada a
los transportes guiados, esencialmente al ferrocarril.
Es de esperar que en los préximos afios se pro-
duzca un uso creciente de la atraccion eléctrica en
automaocion, pero siempre dentro de niveles abso-
lutos relativamente modestos. Algo nos podra
aportar, pero desde luego no va a ser la solucién.

Antes de continuar, me gustaria sefialar que no
hay ninguna medida singular, ni posiblemente ningin
conjunto de medidas que aporten una solucién al
problema; es decir, cuando uno intenta efectuar un
gjercicio de cuantificacion en este contexto, en un
principio puede desmoralizarse, ya que estamos
manejando en todo momento porcentajes peque-
fiisimos de reduccion.

(Qué mas medidas se nos pueden ocurrir? Nue-
vos carburantes. Existen ciertas posibilidades de
reformulacién de los carburantes actuales, pero son
limitadas ya que podriamos conseguir carburantes
gue emitieran menos CO2 pero seria posiblemen-
te a costa de empeorar las emisiones de otro tipo
de contaminantes. Por lo tanto, nos movemos en
horquillas estrechas y la capacidad de actuacion que
tenemos es limitada. En este sentido podemos
hacer referencia a los biocarburantes lo que, al
menos, desde el punto de vista conceptual, es muy
esperanzador, ya que con ellos se alcanzarian emi-
siones globales cero, y al uso de los gases licuado-
res del petréleo y del gas natural, que emiten
menos CO2 que la gasolina o que el gasoil, aunque
por el momento, su uso va a estar restringido a
vehiculos con grandes recorridos anuales, béasica-
mente flotas de autobuses o similares.

La ultima posibilidad que tenemos seria conocer
si somos capaces de desarrollar nuevos tipos de
motores que utilicen otros carburantes o bien que
utilicen los carburantes fosiles de una manera méas
eficiente reduciendo su consumo y las emisiones de
CO2. Aqui existen dos posibilidades abiertas: el
motor de hidrogeno en las distintas variantes que



existen y la solucion de las pilas de combustible, un
motor que, en vez de producir la energia por com-
bustidon, la produce por una reacciéon quimica. En
ningun caso parece que estas tecnologias vayan a
ser comercialmente viables para un uso masivo
dentro del horizonte de Kioto.

Por lo tanto, creo que una segunda conclusion
preliminar a la que nos lleva este andlisis seria la
siguiente: en un horizonte bastante amplio, tenien-
do en cuenta el Protocolo de Kioto, la fuente ener-
gética basica del transporte van a ser carburantes
similares a los actuales o, incluso, los mismos. Por lo
tanto, podemos reconducir el problema de la dis-
minucion de las emisiones de CO2 a una cuestion
de eficiencia energética en el uso de esos carbu-
rantes. Dicho de otra manera, todo lo que nosotros
metamos en un motor en forma de carburante va
a salir por el tubo de escape en forma de CO2.Y
en el CO2 no hay posibilidad de tratamientos palia-
tivos, al menos en ese recorrido entre el motor y el
tubo de escape, 0 no los hay por ahora.

Por lo tanto, del grupo de medidas descritas ten-
driamos como conclusion, la mejora de la eficiencia
energética de cada modo. Cuando hablamos de la
mejora de la eficiencia energética de cada modo,
tenemos que pensar en todos, pero bésicamente en
dos, en la carretera y en el transporte aéreo, por-
que son los que tienen mayores emisiones especifi-
cas, la carretera es el modo absolutamente mayori-
tario en nuestro sistema de transportes y el
transporte aéreo es el que esta creciendo mas; a
ellos hay que afiadir, obviamente, el ferrocarril, el
transporte por tuberia, el transporte maritimo...
que tendran que hacer esfuerzos, pero los esfuer-
zos fundamentales, si queremos ser realistas, ten-
dremos que concentrarlos en esos dos modelos de
transportes.

En materia de mejora energética de las emisio-
nes de la carretera existen un conjunto de medidas
posibles. Tenemos, por ejemplo, la mejora tecnolé-
gica de los vehiculos nuevos y en este sentido
podriamos hablar del acuerdo entre ACEA y la
Comisién Europea, que supone pasar de los 170 6
180 gramos de CO2 por vehiculo/kilometro actua-
les a los 140 en 2008. Hay que matizar que, posi-
blemente, esta reduccion no sea fruto exclusivo de
medidas tecnoldgicas, sino que, de alguna manera,
va a tener gque promoverse una reorientacion del
mercado de vehiculos de turismo rompiendo la
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tendencia actual, que es vehiculos cada vez mas
grandes, mas potentes y mas pesados, que es lo que
el usuario demanda.

Una vez que tenemos vehiculos nuevos mas efi-
cientes, lo que hay que procurar es retirar los vehi-
culos viejos y que la gente se compre vehiculos
nuevos, que son mejores. En este punto encontra-
mos un segundo grupo de medidas centradas en la
renovacion del parque automovilistico. Aqui en
Espafia contamos con la experiencia, llevada a cabo
en los Ultimos afos, de medidas de incentivacion fis-
cal del achatarramiento de los vehiculos viejos, y de
los Planes RENOVE, que tienen una cierta inciden-
cia y capacidad. Una vez que tenemos vehiculos
nuevos y vehiculos eficientes, lo que hay que hacer
es tenerlos en buen estado de conservacion por-
gue si los tenemos en mal estado van a emitir
mucho maés.

Hay un estudio piloto realizado en una ITV, en el
que se ha visto que habia un porcentaje alto de los
vehiculos que por mal mantenimiento, consumian
mas combustible y, por lo tanto, emitian mas CO2
del que podrian tener segun sus especificaciones;
esto nos da una cierta capacidad de reduccion.

Con respecto a la eficiencia energética de la
carretera, es evidente gue si mejoramos las condi-
ciones de explotacion, es decir, si mejoramos las
condiciones de circulacién, podemos mejorar los
consumos y reducir las emisiones. ;Cémo podemos
hacer esto?, Con nuevas infraestructuras o con
medidas de gestion del trafico que lo haga mas flui-
do y maés agil, sin perder de vista el hecho de que
este tipo de medidas pueden tener un efecto inde-
seado: si mejoramos mucho las condiciones de flui-
dez del tréfico, la gente puede ir mas rapido, o bien
atraer a nuevos usuarios a entornos menos con-
gestionados. Por lo tanto, estas medidas pueden ser
atiles siempre que se tomen medidas complemen-
tarias que eviten esos incidentes.

También hay que sefialar el aprovechamiento
Optimo de la capacidad de los vehiculos de mer-
cancias, optimizando rutas y optimizando el propio
aprovechamiento de la capacidad nominal de cada
vehiculo. En la Comunicacion de la Comisién Euro-
pea sobre transporte y CO2 se mencionaba una
cifra, que para mi es espectacular, de algunos estu-
dios que estimaban que entre el 10 y el 40% de los
vehiculos/kilbmetro hechos por los camiones en



Europa se podrian reducir con una optimizacion de
este tipo. También hay que sefialar las experiencias
de optimizacion de la logistica urbana que han
hecho algunas ciudades en Europa y que tienen éxi-
to en la reduccién de los recorridos internos de los
camiones de reparto.

Otra linea importante son las camparfias de for-
macion de transportistas; en este punto hay que
decir que hubo un estudio piloto desarrollado por
el IDAE y la Confederacion Espafiola de Transporte
de Mercancias, en el cual se vio que tras un curso
de formacién a los conductores se conseguia una
reduccion en los consumos entorno al 7%. Esta es
una reduccién éptima pero en la préctica, para lle-
gar a esos niveles de reduccion habria que estar con
refrescos continuos de los conductores, etc.

Contamos, por otra parte, con medidas de for-
macién y con las medidas de informacion y sensibi-
lizacion a los usuarios en el momento de la compra
del vehiculo, como por ejemplo, el etiquetado eco-
|6gico, de manera que cuando uno se compra un
coche pueda saber las prestaciones que tiene en
materia ambiental y, entre otras, en materia de
CO2.También se pueden hacer campafas sobre el
mantenimiento de los vehiculos y sobre el estilo de
conducir y en este punto quiero poner un interro-
gante en la reduccion de los limites de velocidad. Es
cierto que a partir de unas determinadas velocida-
des los consumos se disparan como consecuencia
del aumento de la resistencia aerodinamica, y en
muchos sitios se estd planteando el ser méas estric-
tos en esos limites de velocidad; creo que en Espa-
fia, al menos, deberiamos aspirar a que los limites
vigentes se cumplieran, a la vista de que los mapas
de velocidades en la red que hace la Direccion
General de Carreteras muestran que nuestra velo-
cidad media es excesiva, tenemos velocidades
medias en algunos tramos de la autopista de 140
kilbmetros por hora.

Por ultimo, una breve referencia al transporte
aéreo, que en esto siempre es especial y particular
dado su componente internacional. Hay basicamen-
te cuatro grupos de medidas que son: la retirada de
flotas como consecuencia de la normativa de ruido
lo que tiene un efecto positivo en las emisiones de
CO2, la mejora de los sistemas de control de trafi-
co aéreo para reducir recorridos innecesarios, la
optimizacién de operaciones en aeropuertos Y, por
Ultimo, una particularidad especial para Espafia que

35

tiene un sistema de tarificacion de combustible de
los aviones que segun los expertos en transporte
aéreo no facilita precisamente un comportamiento
racional en esa materia.

Llegados a este punto, tendriamos que pregun-
tarnos qué hacer una vez agotadas todas las posibi-
lidades de mejorar la eficiencia energética de cada
modo. La respuesta a este interrogante seria
fomentar la intermodalidad, determinando que
modos son mas eficientes energéticamente que
otros, e intentar trasvasar traficos de los menos efi-
cientes a los més eficientes. Por lo tanto, tendriamos
una nueva familia de medidas que serian las de la
intermodalidad. Y aqui si parece haber campo.
Segun las cifras de emisiones especificas medias en
la Union Europea, recogidas por la Comisién en su
Comunicacién, y que son muy controvertidas y
variopintas, podemos ver que un coche particular
tiene unas emisiones especificas medias de 125 gra-
mos de CO2 por viajero/kilbmetro, frente a un
autocar que es muy eficiente energéticamente. En
transporte de viajeros o mas eficiente esta en 45
gramos de CO2 por viajero/Km o en transporte
ferroviario que tiene 65; en mercancias las diferen-
cias son todavia méas acusadas y tenemos desde 190
gramos en la carretera hasta 2 en el transporte
maritimo.

Sin embargo, no todos los tipos de demanda se
pueden canalizar para todos los modos, sino que va
a depender del tipo de producto o del origen del
motivo del viaje, del origen de esa movilidad, del
rango de distancias, de la cantidad a transportar, etc.
Por lo tanto, lo comentado anteriormente es un
potencial maximo pero que no es aprovechable
ma&s que en una pequefia parte. Los modos mas efi-
cientes energéticamente lo son porque tienen gran
capacidad de transporte concentrado; por lo tanto,
el ferrocarril o el transporte maritimo se adaptan
muy bien cuando tenemos grandes flujos concretos
en el origen y el destino. Cuando tengamos flujos
débiles o flujos dispersos en origenes y destinos, no
hay posible competencia ni con la carretera ni con
el transporte aéreo. No se trata de empefiarnos en
llenar el pais de trenes, porque un tren que vaya
vacio es incluso mas desfavorable ambientalmente,
que un autobls o que un coche razonablemente
lleno.

En esto de la intermodalidad creo que hay un
campo especialmente importante que es la inter-



modalidad en el ambito urbano y metropolitano.
¢(Por qué es un campo preferente de actuacion?
Porque en estos ambitos el vehiculo privado es
especialmente ineficiente, en ellos se emite aproxi-
madamente el 50% del CO2 que se deriva del
transporte por carretera, y ademas, porque bajar la
cuota del vehiculo privado en estos &mbitos nos
aportaria ventajas adicionales en ruido, en conges-
tion y en otros contaminantes.

Por poner un ejemplo, en el ciclo normalizado
europeo para las condiciones de trafico urbano, las
emisiones de CO2 por vehiculo/kilbmetro son del
orden de las 290 unidades, con indices de ocupa-
cion caracteristicos en los ambitos urbanos y
metropolitanos que puede ser de 1'1 0 1'2 pasaje-
ros por vehiculo. Esto nos indica que, con demasia-
da facilidad, nos encontramos siempre por encima
de los 200 gramos de CO2 por viajero/kilometros.
En condiciones especialmente duras de circulacion,
con tréafico muy denso, con mucha congestion facil-
mente se superan los 400 gramos de CO2 por
vehiculo/kilémetro.

(Qué podemos hacer aqui? En los ultimos afios
se han hecho muchas cosas y hay que reconocer
que el transporte urbano en la mayoria del area
metropolitana de este pais ha mejorado considera-
blemente, se han hecho enormes esfuerzos de
inversion y de subvencién al precio pagado por el
viajero, esfuerzo que realiza tanto la Administracion
del Estado, como las Comunidades Auténomas y
gue hacen los municipios. Sin embargo, y pese a que
hay casos verdaderamente remarcables de éxito en
esta gestion, como puede ser el del Consorcio de
Transportes de Madrid, todo parece indicar que
esto no es suficiente ya que incluso en los casos
mas espectaculares en los que el transporte colec-
tivo ha ganado viajeros de una manera muy rapida,
en casi todas las ciudades lo que ocurre es que su
cuota de mercado frente al vehiculo privado no
aumenta o, incluso, disminuye.Y es que tenemos
que reconocer que en el uso del vehiculo privado
influyen factores socioldgicos y culturales sobre los
cuales a veces es muy dificil actuar desde la politica
de transportes.

;Qué se puede hacer? Desde luego, mantener lo
que se esta haciendo, eso es evidente. Potenciar
otras lineas como es, por ejemplo, mejorar los nive-
les de integracidn de los sistemas urbanos de trans-
porte con una triple integracion: de tipo adminis-
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trativo, con la constitucion de autoridades unicas
del transporte; de tipo tarifario, despenalizando los
transportes entre modos, normalmente para llevar
a cabo la integracion tarifaria es necesario que pre-
viamente exista una integracion administrativa, ,
por ultimo, una integracion fisica que es posible-
mente una de las actuaciones més interesantes en
este ambito, con la realizacion de intercambiadores
de aparcamientos de disuasion, etc., para mejorar la
conexion entre modos.

También podemos mejorar las condiciones de
explotacion del transporte colectivo de superficie,
una de las lineas menos desarrolladas en este con-
texto.

Otro sector de actuacion seria el fomento de
los modos no motorizados, ya que no hay que olvi-
dar que afortunadamente en Espafia la movilidad
es todavia muy importante en muchas de nuestras
ciudades, sirva como ejemplo el dato de que en
Madrid la movilidad representa el 37%; tampoco
podemos olvidar los planes de transporte en gran-
des concentraciones de empleo, planes que, por
poner un ejemplo, podrian llevarse a cabo en las
empresas, facilitando la eleccién entre contar con
parking gratuito, alternativa que nunca debiera ser
gratuita si somos coherentes, o bien tener un abo-
no transporte gratuito, experiencia esta que podria
ponerse en practica entre las Administraciones
agrupadas en los Nuevos Ministerios. Son politicas
que aparte de su efecto real pueden tener un valor
pedagdgico muy considerable.

Dentro del dltimo grupo de medidas que nos
guedan, tenemos las medidas de gestion de la
demanda de transporte; es decir, si con medidas de
mejoras tecnoldgicas o de intermodalidad no con-
seguimos nuestro objetivo, habra que plantearse el
limitar el crecimiento de la demanda de transportes
y esto si que es algo absolutamente novedoso en la
politica de este sector, ya que, normalmente, las
medidas mas evocadas son siempre las que se refie-
ren al incremento de la fiscalidad especifica del
transporte por carretera y entre ellas, desde luego,
el impuesto sobre los carburantes.

Sobre este punto, simplemente decir que con
estas medidas, que a veces parecen muy faciles de
aplicar, hay que tener cuidado, ya que no son medi-
das gratuitas: tienen costes en materia de inflacion y
de disminucion de la competitividad, aparte de cos-



tes politicos y de dificil aceptacién social evidentes.
Otra idea seria no elevar en su conjunto la carga
positiva sino distribuirla de otro modo, reducir los
impuestos fijos a los vehiculos y aumentar aquellos
que estan relacionados con el consumo, etc. En esta
misma linea tenemos la tarificacion por uso de la
infraestructura, que yo entiendo que es especialmen-
te aplicable cuando tenemos entornos congestiona-
dos e insistiria en la idea de que en ciudad es muy
importante la tarificacion del aparcamiento en desti-
no;ahora empiezan a ser mas viables los sistemas de
peaje urbano, peaje electronico, etc., pero contamos
con una medida de implantacién més viable, como es
tarificar el aparcamiento en destino del centro de las
ciudades. No nos da una imputacién tan fina como
los otros sistemas, pero es mas facil de aplicar.

Una dltima cuestion seria si es posible raciona-
lizar la demanda de transporte mediante la ordena-
cion del territorio; en mi opinién, en estos momen-
tos existen determinadas politicas urbanisticas y
territoriales que no son excesivamente favorables
desde el punto de vista del transporte, como por
ejemplo, la utilizacion de pautas de extension super-
ficial de las ciudades con desarrollos muchas veces
de baja densidad o de pautas de segregacion espa-
cial de los usos. Ese tipo de ordenacion del territo-
rio tiene como consecuencia un gran incremento
de las necesidades de transporte motorizado, nece-
sidades que se cubren muy mal con el transporte
publico, sobre todo en los desarrollos de baja den-
sidad. Por lo tanto, son medidas que a largo plazo,
desde luego, yo creo que van a ser absolutamente
condicionantes.

Ya para terminar, me gustaria hacer algunas con-
sideraciones finales desde una perspectiva neta-
mente personal.

Yo creo que la reduccion del CO2 del transpor-
te es un problema de una complejidad enorme por
la gran dependencia que tiene el transporte de los
carburantes fosiles y por unas tendencias de creci-
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miento de este sector que son innegables y que no
son gratuitas, no tenemos que olvidar que el trans-
porte es una demanda derivada y que, desde luego,
lo deseable seria poder separar crecimiento econé-
mico y bienestar de los ciudadanos de mayor trans-
porte, pero hasta el momento, que yo sepa, nadie
ha dado con la clave para romper la relacién entre
el crecimiento econémico y transporte.

Otra idea a la que ya he hecho referencia es
que, posiblemente, s6lo con medidas del sistema de
transportes es imposible arreglar estos problemas.
Y aqui creo que hay que hacer una reflexién sobre
determinados modelos de desarrollo urbanistico.
Creo que los responsables de la ordenacion del
territorio deberian pensar en ello, pues su gestion
puede llevar a sistemas urbanos que generen tales
necesidades de transporte que sean inviables no
s6lo ya desde el punto de vista ambiental sino des-
de el punto de vista de la propia eficiencia econo-
mica del sistema, es decir, podemos llegar a pedir al
sistema de transportes tal cantidad de requeri-
mientos que dificiimente los pueda cumplir.

Y, por ultimo, una tarea que nos falta por llevar a
cabo: es prioritario avanzar en la cuantificacion de
las medidas. A nivel cualitativo tanto aqui como en
otros paises europeos 0 en la propia Comision,
tenemos mas o menos identificado por donde se
puede abordar el problema, lo que nos falla son las
herramientas de cuantificacién, no tanto ya de las
tecnolGgicas sino, por ejemplo, de aquellas medidas
que implican instrumentos econémicos o variacio-
nes del comportamiento social.

Si- no solucionamos todo esto, va a faltar en la
estrategia global un principio de coste /eficacia
absolutamente necesario, porque igual podemos
estar desarrollando esfuerzos improbos y medidas
muy costosas con efectos colaterales muy negativos
y puede que no nos estemos dando cuenta de
otras medidas que son mas potentes y que generan
menos efectos negativos que éstas.



