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La contaminacion continia aumentando e muchos paises desarrolla-
dos, y el sector transportes emerge como uno de los principales cau-
santes.

En esta comunicacion se pretende revisar los principales problemas
que plantean los modos de transporte en relacion a la contaminacion
del medio ambiente.

El interés principal se centrard en el transporte por carretera (tanto en
los automoviles como en los vehiculos pesados) y su vinculacion con
la contaminacion del aire, tanto a nivel local como a nivel global.

Se revisaran las diferentes alternativas para reducir la contaminacion
del aire, tanto regulatorias como econdmicas.

También se analizardn cuestiones especificas sujetas a debate como es
el diferencial impositivo entre los automoviles a gasolina y diesel, y
sus consecuencias.

Se revisaran las tendencias previstas en la Union Europea, asi como
una vision del efecto global de la contaminacion del aire.

También se analizard la posible evolucion de los vehiculos y los com-
bustibles para reducir las emisiones y las perspectivas de combustibles
alternativos.
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1. INTRODUCCION

Este trabajo trata de plantear que las cifras del transporte en Espana se estan apro-
ximando muy rapidamente a las que presentan los principales paises europeos. El trans-
porte en Espafia presenta cifras muy cercanas a las medias europeas en cuanto a los
contaminantes principales y también respecto a la emision de gases de efecto inverna-
dero, incluso en relacion a otras variables como el ruido o los accidentes de carretera
Espana ocupa puestos de cabeza.

Algunas de las soluciones que se utilizan para tratar de afrontar los puntos débiles
del modelo de movilidad, distan de poder resolver el problema. Coches «ecologicos»,
carretera «inteligentes», evaluaciones «cientificas» del impacto ambiental, mas infraes-
tructuras para la «seguridad» y el «medio ambiente» son mejoras parciales. Por ejem-
plo, en mucho casos las ganancias tecnologicas en la eficacia ambiental de los vehicu-
lo son devoradas por el incremento de su potencia, en su utilizacion y en su namero;
y la «inteligencia» de las carreteras sirven para generar y canalizar mayores flujos de
vehiculos, aumentando los danos globales del transporte en materia ambiental.

Los resultados vienen a reforzar la idea de que el sector estd dirigiéndose rapida-
mente hacia los limites aceptables.

Las alternativas a esta situacion tienen que ser globales. Tiene que existir una po-
litica de intervencion sobre el sector que establezca nuevos papeles para cada medio de
transporte. Esta politica debe estar dirigida a todas las fases del ciclo global del trans-
porte; al marco institucional, legal, economico y financiero en que se desenvuelve el
sector; y también en aquellos aspectos sociales, culturales o urbanisticos que estan en
el origen de las necesidades de desplazamientos. Es decir, una politica de amplio es-
pectro que abarque campos tan variados como la fabricacion de vehiculos, la construc-
cion de infraestructuras, la gestion del trafico y la planificacion urbanistica.

Las mejoras tecnoldgicas solo pueden atenuar las consecuencias de una mayor mo-
vilidad.

La literatura cientifica, ante la evidente insostenibilidad a largo plazo de la situa-
cion, intenta reaccionar proponiendo asumir la existencia de limites ambientales a tra-
vés de las metodologias de internalizacion de costes externos. En el lenguaje economi-
co esto significa asignar ciertos precios a los principales efectos negativos del transporte
en los campos ambiental y social (ruido, contaminacion, ocupacion del suelo, efecto in-
vernadero, lluvia acida, muertos y heridos en los accidentes, etc.) y repercutir los cos-
tes calculados sobre los usuarios del transporte, ya sea a través de tasas sobre combus-
tibles o por medio de otras figura fiscales. Segin este planteamiento, si estos costes
estan correctamente estimados en términos monetarios, el nuevo punto de equilibrio
que se obtendra al implantarlos ofrecera un nuevo optimo global, que ahora incluira
un uso optimo de los recursos naturales, y un grado igualmente 6ptimo de ruido, con-
taminacion, accidentes y demds problemas ambientales y sociales.

Sin embargo, existen importantes problemas: existen grandes dificultades de cdlcu-
lo para lograr estimaciones correctas de la gran mayoria de los costes externos. En unos
casos, la incertidumbre ecologica desborda cualquier capacidad de estimacion: ;como
evaluar monetariamente el coste del cambio climdtico? En otros casos se trata de valo-
res dificilmente monetarizables: ;como valorar el sufrimiento de una persona que sufre
una enfermedad cronica debida a la contaminacion?
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Los métodos de valoracion (encuestas de disposicion al pago, subasta simuladas,
evaluaciones indirectas, etc.) solo pueden paliar parcialmente estos problemas, que tie-
nen como telon de fondo la expansion del transporte.

Conviene aclarar en este sentido dos conceptos: «movilidad» y «accesibilidad»,
como objetivos genéricos de la actividad de transporte. La «movilidad» es una variable
cuantitativa que mide simplemente la cantidad de desplazamientos que las personas o
mercancias efectian en un determinado ambito. Se puede expresar en términos indivi-
duales: ntimero medio de viajes o kilometros recorridos por persona) o en términos
agregados (por ejemplo, total de viajeros-kilometros desplazados o toneladas-km trans-
portadas). La «accesibilidad» es una nocion o variable cualitativa que indica la facili-
dad con que los miembros de una comunidad pueden salvar la distancia que les sepa-
ra de los lugares en que pueden hallar los medios de satisfacer sus necesidades.

2. LA EVOLUCION DEL TRANSPORTE EN ESPANA

Los preocupantes problemas ecologicos que presenta actualmente el transporte es-
tan ligados a la dimension que esta actividad ha alcanzado en las ultimas décadas.

Algunos datos sintéticos nos permitiran captar la magnitud del transporte en un
pais como Espana.

En lo referente a transporte motorizado de personas, los ciudadanos espafoles re-
corrieron en 1992 en los diversos medios de transporte unos 360.000 millones de ki-
lometros. Esta cifra equivale a un recorrido medio por persona de unos 9.300 kilome-
tros al ano, esto es, unos 25 kilometros diarios.

Dos tercios de los kilometros recorridos lo fueron en los 13 millones de vehiculos
privados existentes en esa fecha, un 14% en autobts urbano e interurbano, un 12% en
avion y el 6% en tren y metro.

Por lo que se refiere a transporte de mercancias, los datos globales apuntan hacia
casi 250.000 millones de tm-km sélo en los modos de transporte terrestres (la inmen-
sa mayoria por carretera). Ello equivale a un transporte medio por persona de unas
6.500 tm-km por habitante y afno. En transporte maritimo (nacional e internacional)
corresponderian unas 33.000 tm-km por habitante y ano.

En las décadas de los setenta y ochenta las actividades de transporte en Espana re-
gistraron un crecimiento espectacular, aunque distribuido muy desigualmente entre los
diferentes modos de transporte. Asi, entre 1970 y 1992, el trafico por carretera se mul-
tiplico por un factor algo superior a 3, mientras el trafico aéreo se por un factor cer-
cano a 4. Por el contrario el trafico ferroviario multiplicé se ha mantenido practica-
mente estancado desde los anos setenta.

Los dos sectores de gran dinamismo han sido el transporte aéreo de viajeros y el
trafico por carretera en automovil privado, que se incrementaron de modo similar, mul-
tiplicandose por un factor 3,8 entre 1970 y 1992. Otros segmentos que registraron un
crecimiento sostenido, aunque mucho menos espectacular fueron el transporte de via-
jeros en autobts interurbano y en ferrocarril de cercanias, y el transporte de mercan-
cias por carretera. Todos ellos registraron incrementos de trafico con factores de mul-
tiplicacion comprendidos entre 2 y 2,5.
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Los restantes medios de transporte registraron tan sélo variaciones marginales en
su utilizacioén, en general con tendencia al descenso: este fue el caso del trafico de via-
jeros en autobuses urbanos, en ferrocarriles de largo recorrido y el trafico de mercan-
cias por ferrocarril.

A nivel general puede decirse que la movilidad global generada por la sociedad y la
economia espanolas se triplico entre 1970 y 1992. Sin embargo, en ese mismo periodo
la poblacion apenas crecié un 13%, mientras que la economia medida a través del PIB
en términos reales crecid un 94%, es decir, apenas llegé a duplicarse.

Estos datos confirman que la economia espanola es un buen ejemplo de las dos ten-
dencias que viene mostrando el sector transporte a nivel europeo y mundial: la prime-
ra indica que, en el modelo econdémico vigente, el crecimiento del transporte es sus-
tancialmente mas rapido que el crecimiento general de la economia; la segunda indica
que los modos mas consumidores de energia y con mayor incidencia ambiental y so-
cial (automovil privado y avion) crecen mads rapidamente que el conjunto del sector
transporte.

Tabla 1.
traficointeriorinterurbanomercanciassegunmodostte.milesdemillonest-knm| [traficointeriorinterurbanoviajerossegunmodostte.milesdemillonesviajeros;
CARRETERA MARITIMO FERROCARRIL TUBERIA CARRETERA FERROCARRIL AEREO MARITIMO
1990 151,000 33,048 11,613 4,215 1990 209,395 16,736 7,050 1,057
1991 157,200 34,750 10,802 4,780 1991 220,067 16,361 7,234 1,258
1992 160,600 32,711 9,550 5,266 1992 231,109 17,579 8,642 1,200
1993 164,200 28,903 8,132 5,409 1993 237,288 16,490 10,127 1,200
1994 172,300 32,451 9,048 5,479 1994 245,200 16,142 10,313 1,133
1995 183,155 37,984 10,419 5,887 1995 250,104 16,582 10,033 1,032
1996 190,298 35,089 10,449 6,113 1996 256,357 16,804 11,046 1,100
1997 196,388 36,530 11,488 6,534 1997 271,559 17,883 13,201 1,160
1998 228,649 32,306 11,801 6,872 1998 346,074 18,875 13,116 1,206
1999 238,413 33,682 12,029 7,031 1999 377,129 19,659 13,784 1,304

FUENTE: Ministerio de Fomento.

Tabla 2. Tasas de crecimiento anual EU15

% change
1950-90 | 1990-97 | 1998 | 1999

GOP [real growth] 24 1.8 29 25
Industrial production 1.8 09 ar 16
Passenger transport 21 17 a0 a0

pkm [ ¥ modes )
Freight transport

19 28 37 36

thm [ 5 modes )
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Figura 1. Crecimiento de transporte en EU15.

Tabla 3. 1La relacion entre poblacion y parque automovil en Espana desde el afo 1975

Habitantes per Habitantes por
Anos Parqua por 1.000 vahiculo de Afcs Parque por 1.000 vehiculo de
habitantas turismo habitantes turismo

1975 196 7 1988 355 4
1976 21 T 1989 280 3
1977 224 [ 1994 299 324
1978 246 [ 1991 430 an
1973 266 g 1992 443 294
1980 278 & 1993 455 29
1981 283 5 1994 465 285
1982 296 4 1995 480 276
1983 308 4 1996 497 265
1984 292 4 1997 815 2,57
1985 303 4 1998 535 248
1986 316 4 1999 568 2,34
1987 EEY 4 2000 590 226

FuenTE: DGT.
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Tabla 4. Automoviles por 1.000 habitantes

hE-T:1: ia80 1a21 1saz 1283 1sed hE-1-13 1996 1207 1988 R E-1-1-]
EU-1G 390 lak aiol 4101 418 423 432 437 Q4T 454 : EU-16
B 76 388 397 A00 408 423 428 435 434 440 . B
DK 311 309 309 310 312 310 310 330 337 343 . DK
D 479 485 4891 447 478 488 495 500 504 508 .
EL 159 171 173 177 189 199 211 224 238 254 ; EL
E 2% 309 322 336 344 351 362 378 389 408 I
E 408 415 417 419 423 430 478 477 445 456 ©E
IRL 222 237 2% 242 243 262 264 70 310 300 . IRL
1 463 483 503 518 521 540 553 571 535 545 .1
L 485 503 519 532 523 540 559 559 562 572 ;L
ML 355 368 370 373 7E 38 381 370 72 7e ;o NL
A 79 387 397 410 421 433 447 40 459 451 ;A
P 236 258 281 309 334 357 378 401 297 321 P
FIN - eg 389 384 384 370 368 372 379 379 392 . FIN
s 421 421 420 414 409 405 411 413 419 425 ;%
e 359 375 383 382 | 371 376 382 385 398 404 TS
15 s 468 467 458 439 436 445 463 487 510 ;18
L 57z 582 550 593 585 596 609 620 636 639 .ou
NO 382 380 379 178 379 381 387 379 199 402 © NO
CcH 436 445 450 450 445 453 459 462 455 475 : CH
us : : : 511 508 505 503 508 : : . Us
cA : : : : : : 445 : : : : CcA
Jp : : : 113 327 341 356 75 : : Lo

Further reading:  EU trarspart in figures, hiest isse. G TREN and Eurostat. UK: GB only.

Pancrama of trarsport, latest issue. Eurcatat.

3. EFECTOS DEL TRANSPORTE SOBRE EL MEDIO AMBIENTE

Los principales efectos del transporte son los siguientes:

Consumo de energia.

Contribucioén al efecto invernadero.
Contaminacion atmosférica.

Ruido.

Ocupacion del suelo.

3.1. Consumo de energia

Los principales problemas ambientales generados por el sector transporte estdn li-
gados al consumo de combustibles (un recurso no renovable). La emision de CO,, con
su influencia determinante sobre el efecto invernadero y el cambio climatico es conse-
cuencia directa de la combustion de hidrocarburos. La emision de otros gases y parti-
culas durante el funcionamiento de los motores genera, por otra parte, considerables
problemas de contaminacion atmosférica.

Las estadisticas de la energia suelen asignar al transporte un porcentaje muy nota-
ble de los consumos energéticos de los paises desarrollados. En la mayoria de los pai-
ses europeos este porcentaje esta alrededor del 30% de la energia consumida. En Es-
pana, debido a varios factores tales como los menores consumos de calefaccion, y los
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problemas estructurales del sector de transportes espanol, que descansa en mayor pro-
porcion en los medios mds consumidores de energia el porcentaje de energia final de-
dicada al transporte era en 1990 del 37,7% (un 42% en 1998).

Tabla 5.
consumo energético por sectores economicos 1998
U.E. ESPANA
INDUSTRIA 27,8 30,9
TRANSPORTES 31,6 42,8
HOGARES Y OTRO 40,6 26,3

FUENTE: Ministerio de Fomento.

Por lo que se refiere al examen de consumo energético por modos de transporte,
comparando entre si los tres grandes modos de transporte que compiten en el interior
del pais se observa que el transporte por carretera, considerado globalmente, se mueve
en un entorno de consumo el doble que el ferrocarril, mientras el modo aéreo se mue-
ve en un entorno de consumo mas de tres veces superior.

Tabla 6.

ENERGIA CONSUMIDA POR LOS DISTINTOS MODOS DE TRANSPORTE. (total equivalente en TJ)
afos Carretera Ferrocarril Aéreo Metro Maritimo Tuberia
1990 771.728 12.270 100.393 1.348 - 1.127
1991 800.191 12.430 98.145 1.338 - 1.21
1992 816.425 12.188 114.915 1.360 -— 1.15
1993 772.398 11.348 112.482 1.348 79.637 1.20
1994 781.885 11.226 121.288 1.391 98.615 1.63
1995 808.014 11.408 129.709 1.463 106.918 1.68
1996 832.187 11.240 139.280 1.626 114.029 2.83
1997 859.206 11.652 146.814 1.583 132.096 3.25
1998 924.732 11.684 157.905 1.668 115.125 2.08
1999 954.233 12.124 171.909 1.869 118.582 2.32

FUENTE: Ministerio de Fomento.

En el analisis por medios de transporte, se aprecia que

en el segmento de viajeros

el medio mas eficiente es el autobus, seguido del ferrocarril. La mayor ineficiencia ener-
gética se presenta en los turismos cuyo consumo global supera los 6 kilogramos equi-
valentes de petroleo por cada 100 viajeros-kilometro. Esta ineficiencia alcanza extremos

elevados en los turismos de gran cilindrada.
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Tabla 7.

ENERGIA CONSUMIDA POR LOS DISTINTOS MODOS DE TRANSPORTE.

1995 8.677,2 -- -- -- - - 8.677,2 -0,5%

Gasolina 1996 8.552,8 -- -- -- - - 8.552,8 -1,4%
auto 1997 8.344,4 -- -- -- - - 8.344,4 -2,4%
(milest) 1998 8.397,4 -- -- -- - - 8.397,4 0,6%
1999 8.133,8 -- -- -- - - 8.133,8 -3,1%

Gas6leo 1995 10.047,7 101, 5| -- 1.007,3 4,0 - 11.160, 9 8,2%
(milest) 1996 10.738,§ 97,0 -- 1.020,3 3,4 - 11.859, 3 6,3%
1997 11.582,8 98,8 -- 797,3 4,9 - 12.483,4 5,3%

1998 13.063,§ 98,6 -- 695,3 4,2 - 13.861, 7 11,0%

1999 14.029,8 100, 5| -- 705,1 3,7 - 14.839, 1 7,1%

Fel-oil 1995 -- -- -- 1.558,7 - - 1.558,7 0,4%
(milest) 1996 -- -- -- 1.718,6 - - 1.718,6 10,3%
1997 -- -- -- 2.391,5 - - 2.391,5 39,2%

1998 -- -- -- 2.083,8 - - 2.083,8 -12,9%

1999 -- -- -- 2.157,9, - - 2.157,9 3,6%

Gasolina 1995 -- -- 4,2 -- - - 4,2 13,5%
aviacién 1996 -- -- 3,6 -- - - 3,6 -14,3%
(milest) 1997 -- -- 3,4 -- - - 3,4 -5,6%
1998 -- -- 5,0 -- - - 5,0 47,1%

1999 -- -- 3,8 -- - - 3,8 -24,0%

Queroseno 1995 -- -- 2.977,7 -- - - 2.977,7 6,9%
(milest) 1996 -- -- 3.198,3 -- - - 3.198,3 7,4%
1997 -- -- 3.371,7 -- - - 3.371,7 5,4%

1998 -- -- 3.625,1 -- - - 3.625,1 7,5%

1999 -- -- 3.948,2 -- - - 3.948,2 8,9%

Gas 1995 33,1 - - -- 16,0 - 49,1 -4,5%
licuado 1996 34,9 -- -- -- 42,0 - 76,9 56,6%
(milest) 1997 35,7 -- -- -- 49,7 - 85,4 11,1%
1998 35,5 -- -- -- 22,5 - 58,0 -32,1%

1999 29,2 -- -- -- 25,8 - 55,0 -5,2%

Electrici- 1995 - 1.964,9 - -- 215,1 406,4 2.586,4 3,0%
dad (Gwh) 1996 -- 1.971,4 -- -- 210,9 451,6 2.634,1 1,8%
1997 -- 2.064, -- -- 212,5 439,8 2.717,1] 3,2%

1998 -- 2.076, 1 -- -- 241,5 463,3 2.780,9, 5,6%

1999 2.175, 4 273,2 519,1 2.967,9, 9,2%

(2) Comprende Oleoductos y Gasoductos .

(1) Correspondealabastecimientodetodoslosvehiculosdecarreteraenterritorionacional .

(3) Comprende MetropolitanodeMadridyBarcelona. En1996y 1997 también incluye Bilbao.
Fuente:AOP, CLH, S.A., REPSOL BUTANO S.A, RENFE, FEVE, REPSOL PETROLEO S.A, Generalidad

deCatalufia, MetropolitanodeMadrid, GeneralidaddeValencia, Ferrocarrilesdel GobiernoVasco, MetropolitanodeBarcelona
y Compafiias Privadas de Ferrocarril.

FUENTE: Ministerio de Fomento.

3.2. Efectos sobre el clima

Las actividades de transporte afectan al medio ambiente en dos aspectos principa-
les: la emision de CO,, que intensifica el efecto invernadero y favorece el cambio cli-
matico, y la emision de diversos contaminantes.

El transporte es en Espaia como en todos los paises desarrollados, uno de los prin-
cipales responsables de las emisiones de CO,. Un automovil medio durante un recorri-
do de 100 km emite unos 20 kg de este gas (200 g/km).

La OCDE estima que las actividades de transporte en Espana ocasionaron en 1991
la emision de 82,9 Tm de CO, de modo directo, esto es durante la circulaciéon de los
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vehiculos. Considerando el ciclo global del transporte las emisiones debidas al sector
se elevan al menos al sector se elevan al menos en un 30%, por lo cual cabe evaluar-
las en unos 108 millones de toneladas para dicho afo. El transporte viario es respon-
sable de mas del 92% de estas emisiones.

En 1991, segtun la OCDE, la emision de CO, por habitante por habitante en el sec-
tor transporte (fuentes moviles) en los principales paises europeos era la siguiente:

Alemania: 2,28 Tm/habitante.
Espana: 2,12 Tm/habitante.
Italia: 1,92 Tm/habitante.
Francia: 2,33 Tm/habitante.
Reino Unido: 2,46 Tm/habitante.

t CO: per capita

12 4
104
EU-15 1995 awerage:!
84 8.20 tonnes per capita
64
44
24
o T T T T T T T 1

Source: Eurostat

1985

EL

1990

IRL

NL
1985

FIN

UK

Figura 2. Emisiones globales de CO, procedentes de la combustion de combustibles fosiles.

Tabla 8. Emisiones de dioxido de carbono, toneladas por persona

1289 1200 1291 1aaz 1203 1aad hE-1-19 1886 1827 12488 1289
EU-15 85 85 24 8.2 &1 82 24 82 EU-16
B 10,5 11,0 11,0 105 11,0 110 11,5 11,4 B
DK 10,3 12,1 11,0 11,3 12,1 11,5 14,2 12,1 DK
D 119 115 10,9 10 10,5 10g 10,7 10,1 [+]
EL 70 7.0 7O 7.l 7a 75 79 7.9 EL
E 53 5.5 5.8 54 57 58 5.8 6,2 E
F 63 85 83 6.1 58 6.0 63 6.1 F
IRL 85 86 87 13 5,0 9.2 96 29 I1RL
1 59 5.9 =] 68 &7 71 70 18 1
L 280 29,4 285 85 267 14 PN 0,3 L
L 103 105 104 108 105 108 115 109 L
A 72 7.5 5.8 58 68 71 74 T4 A
P 39 4,1 4.5 a4 4.5 a5 4.5 48 P
Fin 104 10,3 10,3 10,9 16 110 18 114 Fin
s 59 5.8 59 5.9 6,2 6.1 65 58 s
UK 99 10,0 0,8 94 9,2 9.1 9.4 9.0 UK
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3.3. Contaminaciéon atmosférica

Los principales elementos contaminantes emitidos a la atmasfera en las actividades
de transporte son los 6xidos de nitrogeno (NO,), el Anhidrido Sulfuroso (SO,), y un
conjunto de hidrocarburos gaseosos que se describen bajo el apelativo genérico de
«Compuestos Organicos Volatiles» (COV).

Los efectos que estas particulas causan en la atmosfera son muy variados. Los 6xi-
dos de nitrogeno contribuyen de forma sensible a agravar los dos principales proble-
mas ambientales globales que se registran en la actualidad: el efecto invernadero y el
debilitamiento de la capa de ozono. El anhidrido sulfuroso es el principal causante de
la lluvia acida, que tiene efectos destructivos sobre la salud de los bosques y sobre el
equilibrio ecolégico de las aguas continentales. Los COV, asi como otros gases y parti-
culas emitidos a lo largo del ciclo del transporte tienen efectos nocivos tan variados
como su propia composicion: ocasionan diversos efectos cancerigenos, alergias, enfer-
medades respiratorias y cardiovasculares, asi como otros problemas.

El sector del transporte viario es el responsable de mas del 98% de las emisiones
de NO, y COV, y de mas del 85% de las de SO, debidas al transporte.

Los vehiculos matriculados desde el afio 1991, segtn el tipo de carburante utiliza-
do por sus motores, se recogen en la siguiente tabla:

Tabla 9.
. CAMIONES Y AUTOEUSES TURISMOS MOTO-  TRACTORES OTROS TOTAL
ANOS FURGONETAS CICLETAS INDUSTRIALES VEHIcULOS
Gasolina_Gas-oil Gas-oil Gasclina__Gas-cil _Gasolina Gas-oil Gasclina_Gas-cil __Gasolina Gas-oil
1981 61656  171.04 2937 799797 114264 118788 7.097 280241 295,339
1992 G2.276 172109 2775 B447T76 163676 100.596 5.620 1.007 648 344190
1993 40994 121458 1.915 G608.145 167316  50.734 3.077 G99 872 293,766
1994 31.783 140737 1.853 694239 244732 35150 4.928 TE1172 392.250
1995 23893 155428 2.547 585950 284547  34.684 9.563 644 527 452,085
1996 20222 177042 2.866 599020 389332 1.7 9.3a7 650569 558628
1887 21893 214482 3.371 623613 467577 41.872 12454 GAT7.378 697.905
1998 21.217 22931 2657 662798 620172 55152 14 .952 166 2.352 T40.332 887 566
1999 23168 203758 2877 T3IETTR TEGTS2  BRETO 18.389 168 2601 827785 1.085.377
2000 20228 285319 2,365 681.967 785193 T2075 19.256 168 2.621 774438 1095824
FuenteE: DGT.

La distribucion porcentual es la siguiente:

Tabla 10.

. CAMIONES Y AUTOBUSES TURISMOS MOTO-  TRACTORES OTROS TOTAL
ANDS FURGONETAS CICLETAS INDUSTRIALES VEHICULOS

Gasolina  Gas-oil Gas-oil Gasolina Gas-cil Gasolina Gas-oil Gasolina Gas-cil  Gasolina Gas-oil
1991 26,50 73,50 100,00 A7.50 12,50 100,00 100,00 7685 2318
1992 26,57 T343 100,00 a377 16,22 100,00 100,00 74,54 2546
1993 2523 7477 100,00 7842 21.58 100,00 100,00 TO0.44 29 56
1994 1842 81,58 100,00 73,94 26,06 100,00 100,00 6599 34.01
1995 1332 86,68 100,00 67,31 3289 100,00 100,00 58,77 4123
1996 10,30 83,70 100,00 G1,86 38,14 100,00 100,00 53,80 46,20
1997 926 90.74 100,00 57,15 42 .85 100,00 100,00 49,62 50,38
1998 793 92,07 100,00 51,66 4834 100,00 100,00 6,59 9341 4548 54 52
1999 7.1 92,69 100,00 48,97 51,03 100,00 100,00 6,07 9393 43,27 56,73
2000 662 93,28 100,00 46,48 53,52 100,00 100,00 588 9412 44 58,59

Fuente: DGT.
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Si considerable resulta el incremento de las matriculaciones de vehiculos de gas-oil
que han pasado de representar el 23,15% en 1991 al 58,59% en 2000, especial men-
cion merecen los turismos que han pasado del 12,5% al 53,52% en ese mismo perio-
do, es decir, casi se han multiplicado por cinco. Esto puede tener consecuencias am-
bientales adversas (Mayeres y Proost, 2001).

Tabla 11.  Parque en funcion de carburantes

ANOS Camiones Autcbuses Turismos
Gasolina Gas-oil Gasolina Gas-oil Gaselina Gas-oil
199 879.324 1.615.902 954 45,650 11.219.624 1.317.475
1992 910.925 1.738.671 958 45,222 11.640.667 1461618
1993 922,143 1.813.001 943 45,085 11.838.632 1.602.062
1294 919.518 1.906.2292 934 45,154 11.927.546 1.806.245
1395 916.576 2.020.182 ad40 45,435 12153133 2059126
1996 Q05221 2151426 az27 47.478 12.362.457 2.391.352
1997 891.059 2.314.915 940 49.095 12.490.612 2.806.754
1398 878,128 2.515.308 934 50.871 12.681.210 3.368.847
1999 858454 2.746.518 930 52,610 12.802.978 4.044.419
2000 831.384 2.948.837 964 52,768 12.748.971 4.702.264
FueNTE: DGT.

Esto posiblemente esté explicado en funcion de la fiscalidad:

Tabla 12. Precios y fiscalidad de los carburantes en la Unién Europea (2001)
Valores a 19 de noviembre, Pesetas por litro

Gasileo de Jomockin Gasolina sin plomo 22
Precio antes Impuestos Fiscalidad Precio antes

mpuestos espaciales A total P¥P impuestos PYP
Rélgica 52,4 49,9 21,5 7l4 1238 47,4 15%.5
Cinamarca 458 61,5 26,8 82,3 1341 47,5 170,3
Alemania 46,7 48,1 154 86,4 1331 387 1594
Gredia 441 41,1 153 564 1005 48l 11546
Espaiia 49,1 44,9 15 399 109,1 44,4 123,3
Francia 43,8 62,6 209 83,5 1372 389 160,7
Irlanda AR 41,4 205 61,9 122.7 55,9 1367
Italia 50,9 67,1 36 907 1415 486 1665
Luxemburgs 475 421 134 555 103 449 1196
Holanda 54,6 57,5 213 787 1333 472 176,6
Austria 50,9 48,3 195 68,1 119 45,5 1387
Portugal 51,3 409 15,7 566 1079 8L7 1519
Finlandia 539 5,7 23 737 137 .6 79 1721
Suedia 52,2 54 26,5 80,5 132.7 44 154.%
R. Unido 50,9 123.2 30,5 1537 204,64 37 1883
Media UE 50,3 56,9 20,8 77 128 47,4 152,

Fuente. M chere da Hacend

La fiscalidad es mayor sobre las gasolinas, dado que los precios antes de impuestos
no justifican las diferencias en los precios finales:
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Figura 3. Cotizacion internacional de los combustibles, en pesetas/litro, afio 2001.

3.4. Ruido

Espania es uno de los paises industrializados con mayor proporciéon de poblacion
expuesta a niveles peligrosos de ruido producido por el trafico de los vehiculos. Esti-
maciones senalan que el 23% de la poblacion del pais esta expuesta a niveles sonoros
originados por el trafico superiores a 65 dB, que es el limite de tolerancia ambiental ha-
bitualmente aceptado para el ruido, a partir del cual se pueden producir trastornos im-
portantes para la salud.

El problema del ruido se agudiza considerablemente en las grandes ciudades. Los
Ayuntamientos de Madrid (1992) y Barcelona (1988) han realizado sendos mapas acus-
ticos del conjunto de su espacio urbano. Los mapas indican que el 68,1% del territorio
investigado en Madrid, y el 52% del investigado en Barcelona se encuentra por encima
de los 65 dB.

Tabla 13. Estimacion de la poblacion expuesta a ruido de transporte en Espafia (en

millones)
55-60 dB(A) 60-65 dB(A) 65-70 dB(A) 70-75 dB >75 dB
Carretera 7,35 483 2.8 0,84 0,24
Aire 0,46 0,33 0,14 0,06 0,04
Tren 1,42 0,86 0,39 0,14 0,06

FUENTE: IWW-INFRAS.
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El problema es extensible a ciudades medias y pequenas. Diversas mediciones rea-
lizadas indican que se registran niveles sonoros diurnos que no difieren significativa-
mente de las grandes ciudades.

3.5. Ocupacién del suelo

Por lo que se refiere a transporte interurbano, si se dispone de una estimacion apro-
ximada de las superficies ocupadas y afectadas por las infraestructuras de transporte en
Espana.

Existen estimaciones que indican que las infraestructuras de transporte interurba-
nas ocupan directamente mas del 1% y afectan al potencial uso de mas del 5% del te-
rritorio total del estado espanol.

Es importante recordar que las infraestructuras de transporte se suelen concentrar
en los suelos de mayor calidad y potencialidad de usos, que es donde se concentra la
poblacion. En la geografia espanola estos suelos no son potencialmente abundantes.

Tabla 14. Comparacion de las afecciones del suelo por modo de transporte (1992)

Viario Ferroviario Aéreo Total
% del transporte 87 6,9 6,1 100
Superficie ocupada (km?) 5.060 299 95 5.454
Superficie afectada (km?) 25.963 766 583 27.312
% Superficie ocupada (km?) 92,8 5,5 1,7 100
% Superficie afectada (km?) 95,1 2.8 2,1 100
% Superficie ocupada/territorio 1,0 0,1 0,0 1,1
% Superficie afectada/territorio 5,1 0,2 0,1 5,4

FUENTE: Estevan (1992), a partir de datos de MOPTMA, RENFE y AENA.

La superficie ocupada se refiere a la extension de suelo de dominio publico sobre
el que se situan las diversas infraestructuras, en tanto que la superficie afectada inclu-
ye los terrenos que soportan diferentes limitaciones de uso en razon a su proximidad
a las infraestructuras de transporte.

Por otra parte, la incidencia de las infraestructuras de transporte sobre el territorio
en general, y especialmente sobre los ecosistemas naturales no se limita al problema de
la ocupacion fisica o de la afeccion directa. La fragmentacion de los ecosistemas que
provocan las vias de transporte, especialmente las grandes infraestructuras, como auto-
vias o lineas de alta velocidad, es un factor de degradacion ecologica. Una prueba de
ello es la mortalidad causada en la fauna por los atropellos en la red viaria. Segun Eco-
logistas en Accion cerca de 10 millones de animales de 302 especies distintas mueren
atropellados cada afio en las carreteras espanolas. Aunque perros y gatos suman el 11%,
la inmensa mayoria corresponde a la fauna silvestre como sapos, gorriones, conejos, zo-
rros, linces, lobos, corzos, puerco espines y muchos reptiles.
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4. CONCLUSIONES

Espana participa en las directivas comunitarias y sigue los plazos exigidos en la fa-
bricacion de vehiculos aptos para el consumo de gasolina sin plomo. En el ano 2000
se espera una reduccion del consumo de la gasolina con plomo de un 25%.

Las mayores ineficiencias y, por tanto, la necesidad de mejorar el sistema de trans-
porte y reducir el dano a los ecosistemas, se producen por congestion en las infraes-
tructuras viarias en ambitos urbanos y metropolitanos. Las condiciones orograficas de
Espana dificultan y encarecen las infraestructuras del transporte. Los principales obsta-
culos o motivos que impiden lograr nuevas reducciones de emisiones son dos:

® Uso extendido de turismos.
® Preponderancia de la carretera en el transporte de mercancias.

Las principales actividades para sensibilizar al publico respecto al efecto del trans-
porte en el medio ambiente son:

® Promocion de energias alternativas.
® Promocion de uso racional de vehiculos turismos por los ciudadanos.
® Promocion de planes de transporte alternativo.

Entre las medidas adoptadas para alentar una mejor utilizacion del transporte pu-
blico, el transporte colectivo en automovil, el transporte no motorizado, etc., se debe
mencionar que existen calzadas para vehiculos de alta ocupacion y muchos ayunta-
mientos tienen en marcha programas de fomento del transporte no motorizado.

Las emisiones de gases definidos por el protocolo de Kyoto como causantes del
efecto invernadero, descendieron en Europa un 4% entre 1990 y 1998, mientras que las
emisiones de dichos gases en Estados Unidos se incrementaron en casi un 11% en el
mismo periodo de tiempo y en mas de un 23% en Espana.

Espana en 1999 fue el pais europeo que mas se separaba de su objetivo de progre-
so hacia Kyoto de no superar un incremento del 15% (Jiménez, 2001, véase tabla).

B Incremento 1990-1999: 23% (un 16% de desviacion por encima del nivel segun
ajuste lineal con objetivo del 15% maximo en 2010).
® Prevision 1990-2010: +22%/+23% (supera cuota de Kyoto, +15%).

En relacion con el transporte sostenible las politicas adecuadas serian:

® Fomentar el uso de modos de transporte mas aceptables para el medio ambiente.

B Plena internalizacion de los costes sociales y ambientales.

® Actuaciones para disociar de forma significativa el crecimiento del transporte y el
crecimiento del PIB, en particular pasando de la carretera al ferrocarril, al trans-
porte acuatico y al transporte publico.

® Adoptar, para el aiio 2003, directrices revisadas para las redes de transporte tran-
seuropeas.

® Dar prioridad a la inversion en infraestructuras para modos de transporte mas
ambientales.

Esta conclusion esta en consonancia con la propuesta de la Comision relativa a la
estrategia de desarrollo sostenible. La propuesta de la Comision incluye un objetivo re-
lativo a la participacion del transporte rodado: no superior a la registrada en 1998. En
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FUENTE: EEA (Agencia Europea del Medioambiente).

Figura 4. Distancia a los indicadores objetivos (en términos porcentuales) del Protocolo de
Kyoto.

la propuesta de la Comision también se comienza a vincular los instrumentos de pla-
nificacion con las politicas de transporte.
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