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INTRODUCC ION GENERAL

a. Notas preliminares

1.

El impacto del transporte sobre el medio ambiente viene siendo
objeto de un andlisis cada vez mis minucioso en el mundo
industrializado y en particular en la Comunidad. E! carécter
universal de los problemas medioambientales, tales como el
efecto invernadero, ha hecho que se tome conciencia de la

necesidad de adoptar un enfoque a escala mundial.

A su vez, este enfoque ha puesto de relieve la necesidad de
explorar las causas de los problemas medioambientales desde una
nueva éptica. En la actualidad, ya no se considera que basta
con evaluar las causas primarias o inmediatas, sino que se
trata de llegar a la raiz misma del problema, el comportamiento
humano. Por consiguiente, la Declaracién de Bergen(1) sefala
que “"modos de produccidén y de consumo que no se pueden mantener
a largo plazo, especialmente en los paises industrializados,
constituyen la causa de numerosos problemas medioambientales y
amenazan, entre otras cosas, con cerrar a las generaciones
futuras todas sus perspectivas mediante el agotamiento de los
recursos" (1). Los signatarios consideran, lanzando una
verdadera advertencia, que “para alcanzar un desarrollo
sostenido ey es necesario que se aporten cambios
fundamentales a Ilos valores humanos relativos al medio
ambiente, a las conductas y a los habitos de consumo..." (1). A
este respecto, subrayan la necesidad de "mitigar las
consecuencias negativas de los transportes sobre el medio
ambiente potenciando unos servicios urbanos y regionales de
transporte que sean rapidos, seguros y coéomodos, y reduciendo
la circulacién de autombéviles en las zonas urbanas"(1), y la
necesidad de fomentar una politica basada en una escasa demanda

de servicios de transporte.

(1) Declaracidén ministerial de Bergen relativa al desarrolio sostenible

en la regiéon de ia Comunidad Europea, 16 de mayo de 1990, pp. 2, 4

y 11,



2. De esta forma, determinadas actividades humanas, entre las que
se encuentran los transportes, han pasado a ser objeto de un
andlisis minucioso. Cada vez se tiene mas conciencia de que el
transporte constituye una actividad humana de consecuencias
nefastas para el medio ambiente. Esta afirmacién se ilustra con
especial claridad en clertas regiones que por su situacion
geografica son mas sensibles, tales como los Alpes o |las
regiones de gran densidad de poblacion, tales como los grandes
centros urbanos, en ios que las molestias y perjuicios causados
por la densidad del trafico suscitan una reaccién muy negativa.

Estos puntos de vista los suscribe el grupo Transporte 2000
plus que, en su informe "Los transportes en una Europa en
evolucién", menciona a los transportes como uno de Ilos
principales responsables de 1los problemas energéticos Yy
ecolégicos, dado que es uno de los mayores consumidores de
combustibles fdésiles y aque provoca dafos y perjuicios

importantes al medio ambiente(1),

b. Antecedentes

3. Tras las declaraciones de la cumbre de Paris, celebrada en
octubre de 1972, surge la voluntad politica de incluir al medio
ambiente en la planificacién del desarrollo socioecondémico de
la Comunidad. Como resultado de ello, la Comisién adoptd un
primer programa de accién sobre el medio ambiente para el
periodo 1973 - 1977. Dicho programa estaba destinado
principaimente a garantizar el funcionamiento adecuado del
mercado comin, especialmente a través de la armonizacién de las

normas aplicables a los bienes de consumo.

Mas concretamente, para el sector de los transportes, este
programa preveia mejoras técnicas por lo que se refiere a las
emisiones sonoras y gaseosas producidas por los vehiculos de

motor y fijaba el contenido maximo de plomo de los carburantes.

(1) Grupo Transporte 2000 Plus, Los transportes en una Europa en

evolucién, diciembre de 1990.
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Asimismo, constaba de acciones especificas en el ambito de la
contaminacién marina dirigidas a los transportes maritimos. Por
ultimo, el programa ya atraia la atencién sobre los problemas

causados por los transportes en el medio ambiente urbano.

El segundo programa de accidén para el periodo 1977 - 1981
siguié la misma l|inea de actuacién, concentrandose en la
contaminacién de los mares, en las medidas destinadas a reducir
los niveles de ruido producido por los vehiculos de motor, por

las motocicletas y los aviones.

No obstante, con el tercer programa de accidn para el periodo
1982 ~ 1986 se introdujo una nueva dimensién‘a la filosofia
basica. A partir de ahora, la politica medioambiental se basara
en el principio de que el medio ambiente en si mismo impone
limites al desarrollo socioeconémico. Este programa de accion
hacia hincapié en la necesidad de que se potenciara la
conciencia de la dimensién medioambiental en el sector del
transporte. Entre las prioridades del programa figuraban las
emisiones de los vehiculos, e! ruido de los aviones y la

evaluacién del impacto de los proyectos de infraestructura.

Habria que esperar al cuarto programa de accidén 1987 - 1992
para que se reconociera toda la magnitud de la interaccion

mutua que existe entre transporte y medio ambiente.

Este nuevo enfoque es el resultado del Acta Unica que en su
articulo 130 R establece que las exigencias de la proteccidn
del medio ambiente serdn un componente de las demas politicas
de la Comunidad. Dicho enfoque fue aprobado por el Consejo
Europeo en su Declaracién de Junio de 1990, en la que subraya
la necesidad de un desarrollo sostenible y adecuado desde el
punto de vista ecolégico, tal como se define en el informe "Our
Common Future" de 1987 de la Comisién Mundial para el Medio

Ambiente y el Desarrollo (informe Brundtiand).

La decisidén adoptada por la Comisién en abril de 1989
consistente en reflexionar sobre la interaccién entre la
politica medioambiental, por una parte, y las demas politicas

comunitarias, especiaimente en el ambito de los transportes,
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constituye un paso mds preciso en esta direccién. Esta
reflexién dié como fruto las directrices para 1los trabajos
futuros en este ambito con el fin de evaluar en un contexto
global y coherente el impacto de los transportes en el medio

ambiente.

7. Este Libro Verde es la consecuencia légica a aquella respuesta
inicial y aporta también una contribucién a las inquietudes que
todos tenemos en relacién con una serie de cuestiones
medioambientales. La posicién de la Comunidad en relacién conel
calentamiento de! planeta, reflejada en las conclusiones
adoptadas el 29 de octubre de 1990 por el Consejo conjunto
“Energia-Medio Ambiehte" sobre la politica que se ha de seguir
frente a los cambios climiticos y al compromiso de adoptar
medidas de estabilizacién de las emisiones de COp para el afo
2.000 y a la posibilidad de nuevas reducciones, confirma esta

preocupacién y la necesidad de intervenir.

El presente Libro Verde se inscribe en el mismo contexto que
las directrices relativas a una politica de transporteﬁ urbanos
adoptada en el Libro Verde sobre el medio ambiente urbano(1).
También tiene en cuenta la necesidad de crear nuevas
perspectivas para las regiones periféricas de tal forma que
puedan participar plenamente de la prosperidad generada por el
Mercado Unico, tal como se establece en la Comunicacién de la
Comisién “Europe 2.000"(2),

Este Libro Verde representa también una respuesta a la
Resolucién adoptada por el Pariamento Europeo en septiembre de
1991, en la que se invita "a la Comisién a presentar al Consejo
un programa-marco con el fin de proteger de manera dptima el

medio ambiente en el mercado europeo de transportes"(3),

8. EI Libro se inscribe en la misma linea de actuaciéon que el
futuro quinto programa de accién para la proteccidén del medio

ambiente, denominado "Hacia una politica sostenible" que traza

(1) [Com (90) 218 final de 27 de junio de 1990]
(2) [Com (91) 452 final de 7 de noviembre de 1991].
(3) PE 145.075/finales de septiembre de 1991.
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las lineas maestras de una nueva politica y una nueva
estrategia para proteger el medio ambiente y Ilos recursos

naturales y realizar un desarrollo sostenible.

E!l enfoque adoptado difiere sensiblemente del asumido en los
programas de accién del medio ambiente anteriormente realizados
puesto que se concentra en los agentes y las actividades que
atentan contra los recursos naturales y el medio ambiente. Su
objetivo consiste en poner en marcha cambios en las tendencias
y las préacticas que van en detrimento del medio ambiente con el
fin de garantizar el bienestar y el crecimiento socioeconémicos
de las generaciones actuales y futuras. Estos cambios se habran
de producir a través de una responsabilidad compartida, en la
que Iintervengan las administraciones publicas, la empresa
publica y privada, y el gran publico, conforme al principio de

la subsidiariedad.

El. Quinto Programa de Accidn se concentra en cinco sectores
econémicos principales, entre los que se incluye el de los
transportes, y consta de actividades destinadas a la proteccion
del medio ambiente, al <desarrollo sostenible y a la

supervivencia de los propios sectores.

El presente documento convierte y . adapta los objetivos del
Quinto Programa de Accién en una estrategia global y coherente

para el sector de los transportes.

Este Libro Verde presenta una evaluacién del impacto global de
los transportes sobre el medio ambiente y una estrategia comun
que deberia hacer posible que los transportes cumpliesen su
funcién socioecondmica, limitando al tiempo las consecuencias

negativas que tienen para el medio ambiente.

El Libro Verde pretende iniciar un debate publico sobre los
medios que se han de poner en practica para realizar los
objetivos de esta estrategia, que serd parte integrante del
Libro Blanco que la Comunidad consagrarid al futuro desarrollio

de la politica comin de los transportes.



-6 -

El principio de subsidiariedad constituird uno de los elementos
fundamentales para garantizar que esta estrategia se |lleva
plenamente a la pradctica a través de las iniciativas oportunas

a nivel nacional, regional y local.

En algunos de los temas tratados por el Libro Verde Ila
contribucién comunitaria no serd legislativa, sino que se
podria traducir en actividades de investigacién, en el
establecimiento de normas, o en la definicién de objetivos. En
este caso, la funcién legislativa recaeria en los Estados
miembros o en las autoridades regionales o locales, dado que el
objetivo de este Libro consiste mias en inicéar un debate que en

programar una serie de actos legislativos comunitarios.
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PR MED |OAMB | ENTALE
Problemas actuales

Las evaluaciones cientificas de 1989 y 1990 del Comité
Intergubernamental sobre e! Cambio Climatico (CICC) atrajeron
la atencién del mundo entero sobre las causas y consecuencias
dei efecto Iinvernadero. Aunque aun no se ha determinado
cientificamente la magnitud de! problema, en general se admite
que las grandes concentraciones de Ibs gases que producen el
efecto invernadero en la atmdésfera influirdn en el clima del
planeta, provocando el calentamiento del globo y la

correspondiente subida del nivel medio de los océanos.

La produccién de energia, la industria y los transportes han
sido identificadas como las tres fuentes principales de didéxido
de carbono (CO,), el gas de efecto invernadero mas importante

producido por el hombre.

Las emisiones de clorofluorocarbonos (CFC) y de haloalcanes son
ta causa principal del empobrecimiemto de la capa de ozono. La
contribucién directa de los transportes a este fenémeno procede
del transporte refrigerado de mercancias y de los vehiculos

que cuentan con aire acondicionado.

No menos importante, aunque mds restringido geograficamente, es
el fenémeno de la lluvia 4cida que afecta a la fauna y la flora
y altera los materiales de construccién. EI transporte
contribuye a ta "lluvia acida" a través del azufre y de las

emisiones de 6xido de nitrégeno.

Entre los demas problemas actuales se ha de mencionar también
la acumulacién de ozono en la troposfera, provocada por la
emision de compuestos orgdnicos volatiles (COV) y de Oxidos de
nitrégeno (NOy). Una concentracién elevada de ozono en las
capas bajas de la atmdsfera constituye una amenaza para la
salud humana y para la vida animal. El transporte es uno de los

causantes de este fendmeno.
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13. Todos estos problemas de actualidad estan relacionados con

diversas formas de contaminacidn atmosférica.

Otra cuestidén de actualidad es la del perjuicio causado al
medio ambiente urbano. Se considera que el transporte es una de
las causas principales de la actual degradacion de los centros

urbanos.
b. Funcién de los transportes

14. A los efectos del presente Libro Verde, por transporte se
entenderd todo transporte de mercancias y de viajeros efectuado
por cualquier modo de transporte - carretera, ferrocarril, via
navegable, mar y aire -, publico o privado, con caracter
oneroso o gratuito, con fines privados o comerciales. EI

trafico constituye la manifestacién fisica de! transporte.

El transporte reviste una importancia capital para el bienestar
econdmico y social. Es esencial para la produccidén de bienes y
para la prestacidén de servicios, as!{ como para los intercambios

y el desarrollo regional.

15. Desde el inicio de la década de los 50, el transporte ha
aportado una contribucién importante al crecimiento econdémico y
ha permitido la realizacién de economias de escala en la
produccién. A través de una mayor competencia en mercados que
hasta entonces habian estado muy protegidos, el transporte ha
ofrecido a los productores y a los consumidores un abanico méis
amplio de posibilidades de eleccidn con las consiguientes

mejoras directas e indirectas en la calidad de vida.

El transporte ha contribuido a un considerable crecimiento del
turismo que constituye mas del 5% del PIB y representa mias de 8

millones de puestos de trabajo.

16. En la Comunidad, la contribucidn del sector de los transportes
al producto interior bruto es de! 7%, empleando también al 7%
de la poblacién activa(l), Estos porcentajes alcanzan

(1) Grupo Transporte 2.000 Plus, op. cit., p. 5.
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respectivamente el 10% y el 9% si se tienen en cuenta los
transportes por cuenta propia de mercancias y de viajeros y la
produccién de los medios y de las infraestructuras de

transporte(1),

No obstante, segun las estimaciones de la OCDE} el coste
socioecondémico - contaminacién, atascos y éccidentes - de los
transportes por carretera considerados aisladamente podria
ascender al 5% del PIB(2), Esta estimacién no representa la
totalidad de los costes externos de los transportes puesto que
no cubre todas las formas del impacto sobre el medio ambiente,
tales como el coste del efecto invernadero, y sbélo se

circunscribe a un Unico sector de los transportes.

17. Desde principios de la década de 1los 50, Ilos avances
tecnolégicos han hecho posible que el hombre se desplace con
mayor rapidez, frecuencia y a distancias mds grandes, con la
consiguiente reduccién progresiva de las barreras econdémicas,

sociales, nacionales, étnicas y geograficas.

Esta evolucién ha potenciado los desplazamientos en masa y ha
influido mucho en los comportamientos humanos y en el modo de
vida en general, especialmente en los paises industrializados.
La llegada del automdvil y su comercializaciéon han fomentado un
modo de vida que incita al desplazamiento, mientras que el
hecho de no poseer un medio de transporte privado constituye un

obstaculo para desplazarse, reduciendo la movilidad.
c. Impacto ambiental de los transportes

18. A los efectos del presente Libro Verde, el término medio
ambiente incluye las nociones de calidad de vida, de
condiciones de vida de los seres humanos y del entorno natural
de la fauna y de la flora. La calidad de vida depende de la
disponibilidad a largo plazo, en cantidad y calidad

suficientes, de recursos tales como el agua, el aire, la tierra

(1) E. Jacobs, Le marché européen unique: un défi pour la politique des

transports, 1990, pp. 4-5.
(2) OCDE (1988): Transportes y medio ambiente, Paris, 1988, p. 11.
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y el espacio en general, asi como de materias primas. También

incluye el patrimonio natural y cuitural.

Salvo las iniciativas adoptadas en el sector maritimo para
prevenir la contaminacién marina, el impacto de los transportes
en el medio ambiente se media principalmente en términos de

contaminacién atmosférica y de emisiones sonoras.

Las iniciativas para controlar la contaminacién atmosférica
causada por los transportes se centraban unicamente en las
emisiones de determinados contaminantes producidos por los
vehiculos de motor. De esta forma, los paises industrializados
han adoptado normas de emisiones en el caso del mondxido de
carbono (CO), de los hidrocarburos (HC), de los oéxidos de
nitrogeno (NOy) y de las particulas emitidas por los motores
diesel. La Comunidad, por su parte, ha adoptado normas
destinadas a reducir las emisiones gaseosas de los vehiculos de
motor y a fomentar el uso de gasolina sin plomo. Por otra
parte, las normas comunitarias se han ido adaptando

per iodicamente a los avances tecnolégicos.

Por lo que respecta a las emisiones sonoras, los paises
industrializados han introducido valores maximos de emisién
para los automdviles, los autobuses, los camiones, las
motocicletas y las aeronaves. La Comunidad ha fijado limites
maximos de emisidn para los vehiculos que efectien el
transporte de personas y de mercancias, y para las motocicletas
y bha adoptado disposiciones legislativas destinadas a poner
fuera de servicio a aquellos aviones con mayor contaminacion
acustica. Por el contrario, no se ha fijado limite alguno para
las emisiones sonoras producidas por el transporte por

ferrocarrit.

Se trataba de un enfoque parcial puesto que estas medidas sélo
afectaban bisicamente a las emisiones de los vehiculos y se
limitaban a un Unico aspecto del impacto medioambiental de un

sbélo sector de los transportes.
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Sin embargo, cualquier transporte motorizado dana al medio
ambiente .y contamina. E| impacto, cuya importancia y magnitud
varia seglin el modo de transporte, no se circunscribe a la

contaminacién atmosférica.

Con objeto de evailuar con la mixima precisién todo el impacto
de los transportes sobre el medio ambiente, el andalisis
contenido en el presente documento se basa en una serie de
criterios relacionados con la calidad del medio ambiente tal
como la hemos definido anteriormente. Estos criterios se
refieren a la vez a las consecuencias de contaminacién
operativa de los transportes en el aire, el agua y el suelo,
asi como a la calidad de vida, al impacto de |las
infraestructuras de transporte en el espacio, a las
consecuencias de la congestién y a los riesgos inherentes al
transporte de mercancias peligrosas. Completa el analisis una
evaluacién de los problemas especificos causados por los
transportes y el trafico en el medio urbano.
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111, IMPACTO MEDIOQAMBIENTAL

23.

24.

25,

Teniendo en cuenta que las consecuencias de los transportes en
el medio ambiente son muitiples y variadas, el presente
andlisis se basa, como ya se ha indicado anteriormente, en un
cierto nimero de criterios relacionados con la calidad del
medio ambiente: la contaminacién operativa, la ocupacion del
suelo, la congestidén y los riesgos inherentes al transporte de

mercancias peligrosas.

La contaminacién operativa

La contaminacién operativa se debe a la explotacién de los
diferentes medios de transporte. Afecta a la calidad del aire,
del agua y del suelo, siendo también fuente de ruido vy
vibraciones. A menudo las consecuencias de esta contaminacion
sbélo se dejan sentir a largo plazo y se potencian entre si, con
excepcién del ruido y las vibraciones cuyos efectos son

inmediatos y pasajeros.

“La contaminacibn atmosférica”

“La contaminacién atmosférica" procede del vertido en la
atmésfera de sustancias quimicas que alteran su composicién,
con todos los peligros que ello implica para la salud humana,
la fauna y la flora. Algunos contaminantes sbélo dejan sentir
sus efectos en las proximidades de su fuente, con lo que su
impacto es meramente local. Es el caso de la contaminacién por
plomo. En cambio, otros contaminantes tienen consecuencias a
gran distancia de su punto de origen. Este es el caso de las
emisiones de SO,, que contribuyen a la |lluvia 4&cida. Por
ultimo, algunos contaminantes pueden tener consecuencias a
escala planetaria. Entre otros es el caso del CO, y de otros
gases causantes del efecto invernadero, que afectan al clima

del planeta.
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26. Las emisiones producidas por los transportes incluyen los

contaminantes atmosféricos siguientes:

dioxido de carbono (COp), producido por la combustién de
combustibles fdésiles;
mondéxido de carbono (CO), hidrocarburos (HC) y compuestos
organicos volatiles (COV), resultantes de una combustidn
incompleta;

. o6xidos de nitrégeno (NO,), producidos en combustiones a
altas temperaturas;
plomo (Pb), asi como el dibromo- y el dicloro-1,2-etano
aﬁadfdos a la gasolina para obtener el indice octano
deseado y garantizar una mayor volatilidad de los
subproductos de la combustién;
anhidrido sul furoso (s07), debido a la elevada
concentracién de azufre de los carburantes;
las finas particulas vertidas a la atmdsfera por los
motores diesel ;
formaldehido y otros aldehidos.

El diéxido de carbono, el metano y el éxido nitroso  son
responsables directos del efecto invernadero, mientras que los
6xidos de nitrégeno, el monéxido de carbono y los hidrocarburos

contr ibuyen inderectamente al mismo.

El anhidrido sulfuroso y los 4xidos de nitrdgeno contribuyen a

la formacién de la lluvia 4cida.

Los componentes organicos volitiles y los 6xidos de nitrdgeno

contribuyen a la acumulacidn de ozono en ta troposfera.

Los hidrocarburos, los COV, el plomo, los aldehidos, el
dibromo- y el dicloro-1,2-etano pueden ser cancerigenos,
mientras que el plomo, el mondéxido de carbono y las particulas

per judican en general a la salud humana.

27. La contaminacién atmosférica ocasionada por el sector de los
transportes estd relacionada casi exclusivamente con el consumo
de recursos energéticos, no renovables en su mayor parte. Segun

las estadisticas de Eurostat, el consumo de energia del sector
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de los transportes alcanzd en 1988 211,53 MTEP(1) (= 29,8% del
consumo total de energia final). Ello equivale al consumo de
energia de la industria, que representa un tercio del consumo

de energia final en la Comunidad.

Distribuido por modo, el consumo de energia es el siguiente:
84,4% para los transportes por carretera, 11,1% para el
transporte aéreo, 2,5% para el ferrocarril y 2% para |la
navegacién fluvial. Por consiguiente, parece util que se
compare el consumo de energia de los diferentes modos de

transporte.

Aunque hay que analizar con prudencia los resultados de la
investigacién comparativa en este ambito, no obstante, dan una
idea bastante precisa de la “avidez" energética de los
diferentes modos de transporte, como se indica en el caso del

transporte de pasajeros en el cuadro 1 y en el grafico 1.

En el sector de los transportes de viajeros, estas cifras
reflejan en io fundamental las diversas hipdtesis de base, es
decir, el tipo de vehiculo, de tren o de avién tomado como
referencia, las condiciones de circulacién y de conduccién por
lo que se refiere a los vehiculos de carretera, la velocidad
media, el consumo medio de energia, la capacidad total del
vehiculo, el porcentaje de ocupaciéon y la estructura de

produccién de electricidad para los trenes eléctricos.

El porcentaje medio de ocupacidn varia considerabiente de un
modo a otro y constituird una de las variables fundamentaies de
cualquier comparacidén intermodal. El cuadro 2 y el grafico 2
presentan una comparacidén del consumo especifico de energia de
diferentes modos de transporte para tasas de ocupacidén del 25%,
50%, 75% y 100%.

Con el fin de realizar una comparacién valida, la intensidad de
utilizacién de energia — que también se conoce con el nombre de

consumo especifico de energia - se expresa en megajulios de

(1) Millones de toneladas de equivalente de petrdleo.
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energia primaria por pasajero-km, teniendo en cuenta las

pérdidas sufridas en el proceso de produccién y de transmisién.

Estas son las principales conclusiones que se derivan del

cuadro 2 y de los graficos 1y 2:

. para los vehiculos privados, existe wuna diferencia
considerable entre los vehiculos grandes y los pequefos;

. en cada modo de transporte, la eficacia energética es
proporcional al porcentaje de ocupacién;

. el transporte aéreo es el modo de transporte con mayor
consumo especifico de energia;

. el transporte aéreo consume el doble de energia que el tren
de alta velocidad;
con una tasa de ocupacién del 100%, el tren y el autobus

presentan el consumo especifico mas bajo.

Este Gltimo punto es especialmente importante para el trafico
en las horas punta en el que el porcentaje de ocupacidén de los
vehiculos es muy escaso (entre 1 y 1,2 personas por automovil),
las condiciones de conduccién y, por tanto, el consumo real de
energia son muy desfavorables debido a los atascos y el
porcentaje de ocupacidn de los trenes y autobuses muy elevado
(a veces por encima del 100%¥ de la capacidad de plazas de
asiento). Aunque no existen diferencias significativas, en
cuanto a consumo de energia se refiere, entre el tren y el
autobus cuando funcionan al mdximo de su capacidad, en cambio
hay ciertos aspectos cualitativos tales como la disponibilidad
de plazas de asiento, la velocidad, la duracién del viaje y la

fiabilidad que dan cierta ventaja al ferrocarril.

Las consideraciones relativas a las comparaciones intermodales
para el transporte de pasajeros son también validas para el
transporte de mercancias. Sin embargo, los resultados ofrecen

una indicacién valida del nivel de consumo de energia.

Por otra parte, el transporte de mercancias cubre actividades
muy heterogéneas, que van de la entrega a domicilio por
furgoneta de frigorificos a clientes que viven el centro de una

ciudad al transporte a larga distancia de bobinas de acero con
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camiones articulados de cinco ejes de 40 toneladas, pasando por
el transporte intercontinental por avién de flores cortadas. El
cuadro 3 y el grafico 3 permiten hacerse una idea del consumo
energético de los diferentes modos de transporte terrestre

efectuado por vehiculos de caracteristicas diferentes.

El ferrocarril y la via navegable tienen el consumo mis bajo de

energia, del orden de 0,6 megajulios/tonelada-km.

Por lo que se refiere a los vehiculos utilitarios articulados
de 4 y 5 ejes (que efectlen el viaje de regreso con una carga
completa), el consumo de energia sblo seria |ligeramente
superior al del ferrocarril y al de la via navegable (0,7
MJ/tonelada-km). No obstante, la organizacién actual del
mercado da lugar en la practica a que se retorne frecuentemente
de vacio, por 10 que parece mis realista que se parta de la
base de un porcentaje de ocupacidn que oscile entre el 50 y el
70%, en cuyo caso el consumo es mucho mis elevado. La
eliminacién de las actuales restricciones al acceso al mercado
podria contribuir de manera importante a la utilizacién eficaz

de la energia.

En el caso de los vehiculos utilitarios ligeros, el elevado
nivel de consumo especifico de energia (de 4 a 8 Mj/tonelada-km
a plena carga) se explica por el poco peso de las mercancias en

relacién con su valor y su masa.

“"El caso del COp"

En 1986, el sector de los transportes vertido en la atmdésfera
577 millones de toneladas de CO,, lo que supone el 22,5% del

total de emisiones de CO, producidas en la Comunidad(1).

La distribucién de estas emisiones por modo de transporte
refleja la participacién de cada modo de transporte en el

consumo total de energia del sector.

(1) CEC,

Energy in Europe, Energy for a new century: the European

perspective, numero especial, julio de 1990, p. 228,
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Modo de Participacién de cada modo en las
transporte emisiones totales de COp
1. Carretera: totat 79,7%
- automdvil 55,4%
- camién 22,7%
- bus y autocar 1,6%
2. Aire 10,9%
3. Ferrocarril: tot 3,9%
- viajeros 2,8%
- mercancias 1,1%
4. Via navegable ‘ 0,7%
5. Otros modos de
transporte 4,3%

Fuente: Consuitor TNO(1).

Por si sélo, el automévil es responsable de mas del 55% de las
emisiones totales de CO, producidas por el sector de los

transportes.

Cerca del 75% de las emisiones totales de CO, producidas por
el transporte por carretera y por ferrocarril proceden del

_transporte de viajeros (véase el grafico 4).

(1) TNO Policy Research, Possible Community Measures Aiming at Limiting
CO, Emissions in the Transportation Sector, Delft, Agosto de

1991, p. 6-7.
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“Los demas contam/nantes”

34. En el marco del programa CORINAIR se ha realizado un analisis
detallado de las emisiones de NOy, COV y SO, producidas por
el transporte por carretera. En cambio, sb6lo contamos con datos
parciales por lo que se refiere al ferrocarril y se ha de
constatar 1la falta total de datos en relacidén con vias

navegables y transportes maritimo y aéreo.

La contribucién del transporte por carretera a las emisiones
totales es del 53,6% en el caso del NO,, del 27,1% para los
COV y del 2,9%, para el SO, (véase el gréafico 4).

Lo que los automéviles privados y los vehiculos utilitarios
ligeros contribuyen a las emisiones totales producidas por e!
transporte por carretera se cifra en el 55,6% en el caso del
NOy, del 66,9%, para los COV y dei 49,5%, para el SO,
(véase el grafico 4).

La contribucién del transporte por carretera a las emisiones
totales de CO se calcula en un 74%. Datos referidos a la
Republica Federal de Alemania y a los paises Bajos atribuyen

mis del 80% de estas emisiones al automévil privado(1),

35. Por 1o que respecta a las emisiones de particulas y de plomo,
sbélo se dispone de datos incompletos. Los datos referidos a
Alemania ponen de manifiesto que el 13% de las emisiones
totales de particulas se debe al transporte, mientras que en
los Paises Bajos este porcentaje no es inferior ai 22%, un
tercio dei cual se debe a las emisiones de los vehiculos

privados (1).

Por 1o que al plomo respecta, los datos neerlandeses atribuyen
al transporte por carretera el 87% de las emisiones totales de

(1) Prognos, Evaluation of External Costs related to Road Transport:
Heavy Goods Vehicles (HGV) of Minimum 12 Tonnes Gross Vehicle
Weight (GVW), Basilea, enero de 1991, graficos.
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ste elemento, correspondiendo al automdévil por si sdlo el 94%

de las mismas (1).

Por 1o que se refiere a los problemas mas especificamente
relacionados con el medio ambiente urbano, se ha de senalar
que, como lo ponen de relieve los datos relativos a los Paises
Bajos y a Alemania, una gran parte de Ilos contaminantes
producidos por e! transporte por carretera (26X en el caso del
NOy, y 61%, para el COV) (1) proceden de la red urbana (véase
el grafico 5).

Ello se deriva del hecho de que el consumo de energia y la
emisién de contaminantes dependen en gran medida de las
condiciones de circulacién. Como se indica en el grafico 6, el
consumo de energia y las emisiones de contaminantes son mucho

mas importantes en el medio urbano.

Los datos disponibles a nivel comunitario sobre ta contribucidn
de los demids medios de transporte a las emisiones de los
diversos contaminantes son muy incompletos. No obstante, segun
datos referidos al Reino Unido, el 97% de los COV distintos del.
metano se deben al transporte por «carretera, el 2% al
ferrocarril y un 1% al transporte maritimo; el 95% de las
emisiones de NOy son causadas por los transportes por
carretera, el 3%, por el ferrocarril, el 1%, por |los
transportes aéreos y el 1% restante, por el transporte
maritimo(1). Por lo que respecta a los transportes aéreos, no
se ha determinado si las emisiones de NOy, influyen en la
contaminacidén troposférica, dado que las investigaciones en

este campo aun no se encuentran muy avanzadas.

Las emisiones gaseosas producidas por los aviones se han
convertido en una preocupacidn creciente, especialmente las
vertidas en las capas medias y altas de la troposfera. Se
supone que el impacto de los gases de efecto invernadero y en
particular el NOy es mucho mis importante que cuando estos

gases se emiten a nivel del suelo.

(1) The

Institution of Civil Engineers, Pollution and its Containment,

Londres, 1990, p. 46.
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38. Los costes sociales de la contaminacidn atmosférica incluyen
los costes relacionados con los problemas de salud:
consecuencias en el sistema respiratorio, toxicidad debida a la
acumulacidén de plomo, pérdida de productividad humana por la

morbilidad y la mortalidad y degradacidén de las edificaciones.

Aunque los estudios realizados en este campo llegan a
resultados divergentes, debido sin duda a |los diferentes
métodos de calculo, un coste medio de 0,3 a 0,4% del PIB parece
ser una aproximacién realista. Segin un estudio aleman, el 91%
de los costes se puede asignar al transporte por carretera, el
4% al transporte por ferrocarril, el 3%X a los transportes

fluviales y el 2% al transporte aéreo(1).
“La contaminac/bébn del agua”

39. "La contaminacidén del agua" se produce por el vertido directo o
indirecto en el medio ambiente acuatico de sustancias quimicas,
incluidos los agentes biolégicos, los organismos y
microorganismos genéticamente modificados peligrosos, que
pueden modificar la calidad o la naturaleza de los biotopos
acuiticos con consecuencias nefastas para la salud humana o

para la fauna y la flora.

ElI transporte contribuye a la contaminacién de las capas
fredticas a través de las emisiones de los vehiculos y de los
aviones en sus maniobras de despegue y aterrizaje. Los
accidentes de transporte en Ilos que se vean involucrados
productos peligrosos o contaminantes pueden tener consecuencias

directas o indirectas en el medio acudtico.

El transporte contribuye directamente a la contaminacién de las
aguas superficiales mediante el vertido de determinadas
sustancias efectuado por las gabarras y otros buques, asi como
con el vertido accidental de sustancias peligrosas o

contaminantes transportadas por via navegable.

(1) Grupo Transporte 2000 Plus, op. cit., grafico 16, citando al!

Instituto Frauenhofer de Karlsruhe.
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La contaminacién maritima se debe al vertido deliberado o
accidental, en el mar o en los estuarios, de productos
quimicos, incluidos los agentes biolégicos, los organismos Yy
microorganismos genéticamente modificados peligrosos, cuyos
efectos téxicos sobre los biotopos marinos constituyen un

peligro para la salud humana y para la fauna y la filora.

E! transporte maritimo perjudica al medio marino a través de la
contaminacién operativa en forma de vertidos voluntarios o de
rutina producidos durante la explotacién normal del buque o
durantes las operaciones de carga y descarga de las mercancias,
asi como a través del vertido de sustancias peligrosas vy
contaminantes en casos de accidentes producidos en alta mar o
en puerto. El 80X% de la contaminaciéon del medio marino
producida por los hidrocarburos se debe a la contaminacidn

operativa.
“La contaminacl/bébn del suelo”

“La contaminacién del suelo" consiste en una alteracion de la
calidad o de la naturaleza del suelo o en una degradacién
general provocadas por reacciones quimicas o fisicas. EIl suelio
actua como depdsito acuatico y como filtro protector y contiene
grandes reservas de agua mineral primaria. La contaminacién
producida por sustancias téxicas o la degradacidn general de la
estructura fisica o quimica del suelo pueden tener graves
consecuencias, directas e indirectas, para el hombre, la fauna

y la flora.

La estrecha interaccidn entre los diferentes ecosistemas
(suelo, aire y agua) aumenta la vulnerabilidada del suelo e

incrementa la magnitud del impacto de la contaminacién.

El transporte contribuye indirectamente a la contaminacién del
suelo a través de los vertidos operativos y, mas directamente,
de los vertidos accidentales de sustancias peligrosas o
contaminantes. La infraestructura de Ilos transportes puede
perturbar el equilibrio ecolégico de los suelos con el
consiguiente perjuicio que se ocasionaria a los ecosistemas del

agua y del aire.
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“El ruido”

"El ruido" es un fendmeno aclUstico debido a la superposicion de
vibraciones diversas que pueden ser nocivas para el individuo
que las percibe o mas o menos indeseables segun la incomodidad,
la fatiga, tos trastornos y, en determinados casos, el dolor
que provoquen. En funcién de su intensidad y de su naturaleza,
el ruido puede producir consecuencias muy diferentes, que
pueden ir de ta simple molestia a diversas reacciones
psicoldgicas o patoldgicas. Estas consecuencias dependen de la
informacién transmitida por la sehal sonora, del estado

nervioso y de la actividad del individuo expuesto al sonido.

Durante estas dos ultimas décadas, se ha producido un
considerable aumento de los niveles de ruido debido a la
urbanizacién creciente, a la mayor movilidad de los bienes y
las personas y a la creciente mecanizacidén de la mayoria de las

actividades humanas.

Las emisiones sonoras y su impacto varian de un modo de

transporte a otro.

El nivel sonoro general del trafico rodado se compone de varios
ruidos que pueden superponerse: ruido de motor, de rodamiento
(contacto de las ruedas con la calzada) y otros ruidos
intermitentes. En condiciones normales de trafico, la presencia
de camiones aumenta considerablemente 1{0os niveles sonoros
medios, asi como el numero y la intensidad de los puntos
sonoros. Estudios psicosocioldgicos han puesto de relieve que
el ruido de un simple camién equivale, en téminos de
molestiapara el individuo, a las emisiones sonoras de seis
coches. En las carreteras con trafico intermitente, esta
equivalencia puede alcanzar de 10 a 15 coches por un solo
camién(1) . segin las condiciones de circulacidén, el ruido

producido por el paso de un camién, que depende directamente de

(1) Delsey, J., (INRETS), Molestias provocadas por los camiones, CEMT,

Paris, enero de 1991, p. 2.
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la velocidad de circulacién, es superior entre 6 y 12 db (A)
(1) (2) al ruido de un coche. En general, se calcula que el
ruido empieza a ser molesto para el hombre cuando el nivel
sonoro supera un umbral fijado en 55 leq db (A1) para las

nuevas zonas residenciales y en 65 leq db (A) en general(2),

45. En la Comunidad, el porcentaje de la poblacién expuesto a
ruidos de circulacién superiores a 55 leq db (A) varia, segun
las estadisticas de la OCDE, de un 34X en Dinamarca a un 74% en
Espaha y , por lo que se refiere a ruidos superiores a 65 leq
db (A), de un 4,1% en los Paises BajJos a un 23% en Espafna. El
grado de urbanizacén, la densidad demografica y la estructura y
la densidad de la red vial son los principales factores que

determinan el nivel de molestia.

46. En los ferrocarriles, las emisiones sonoras prcreden del
contacto rueda/srail, del motor, del efecto aerodinamico, de las
estructuras que jalonan la via y de las vibraciones del suelo.
El ruido provocado por la interaccion rueda/rail aumenta con la
velocidad. En el caso de los trenes de alta velocidad, el
contacto entre el hilo de alimentacién y el pantégrafo del tren
constituyen otra fuente de ruido. Aunque sélo se dispone de un
nimero limitado de estadisticas de la OCDE sobre los ruidos
producidos por el ferrocarril, se sabe, por ejemplo, que el
porcentaje de la poblacién expuesto a niveles sonoros
superiores a 55 leq db (A) en la via férrea es de un 6% en los
Paises Bajos (no se dispone de datos para los demds Estados
miembros) y que, por lo que se refiere a un nivel sonoro

superior a 65 leq db (A), este porcentaje varia entre un 0,3%

(1) db (A): decibelio leido en curva A: unidad de potencia sonora que
se refiere principalmente a las frecuencias medias y altas, es
decir, aquellas a las que el oido humano es mas sensible. EI db (A)
es la unidad de medidad mis comunmente utilizada en las actividades
de reduccién y de control del ruido.

Leq: "nivel equivalente permanente en db (A): da el nivel sonoro
medio en un periodo determinado ( por ejemplo, 24 horas o de 8 h a
20 h). ‘

(2) CEMT, La politica de transportes y el medio ambiente, Paris, 1990,

p. 23.
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en el Reino Unido y un 1,7% en Alemania. El porcentaje de la
poblacidén expuesto al ruido a lo largo de la via férrea depende
de la importancia del ferrocarril con relacién a los demas
modos de transporte, de la densidad de la red ferroviaria y de

factores topograficos.

47. Por lo que se refiere a los aviones, la principal fuente de
ruido procede de los reactores, cuyo nivel sonoro durante el
despegue puede ser superior a 120 db (A). Segun datos
publicados por la OCDE, el porcentaje de la poblacién expuesto
a ruidos de aviones superiores a 55 leq db (A) varia entre el
36% en los Paises Bajos y el 1,7% en Dinamarca y por lo que se
refiere a los ruidos superiores a los 65 leq db (A), entre el
1% en Alemania y el 0,3X en Dinamarca. La mqlestia provocada
por el ruido de los aviones depende fundamentalimente de f{a

situacidén del aeropuerto y de la densidad del trdfico aéreo.

48. No se dispone de datos en relacién con las emisiones sonoras
producidas por los buques y las embarcaciones fluviales, dado
que la molestia causada por estos modos de transporte es muy

pequefa.

49. El calculo del coste social del ruido producido por los
transportes terrestres se efectla teniendo en cuenta un cierto
nimero de factores tales como la pérdida de productividad, las
consecuencias para la salud, las repercusiones en el patrimonio
y la pérdida de bienestar psicolégico. Las estimaciones del
coste social total oscilan alrededor del 0,1% del PIiB,
pudiendose imputar un 64% al trafico rodado, un 26%. al

transporte aéreo y un 10% al transporte por ferrocarril(1),

En general, es el transporte por carretera el que mas influye
negativamente en la calidad de vida por lo que a las emisiones

sonoras se refiere.

(1) Grupo Transporte 2000 Plus, op. cit., grafico 16 referido al
Instituto Frauenhofer de Kar lsruhe.
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“Las vibraclones*”

“Las vibraciones" consisten en movimientos de baja frecuencia
de materia fisica cuyas consecuencias en el hombre y en la
fauna son mds o menos comparables a las del ruido. Las
vibraciones también tienen consecuencias negativas para el
suelo, los edificios y las infraestructuras, susceptibles de
sufrir deterioros que pueden ir de simples fisuras a danos en

la estructura.

Las vibraciones producidas en las carreteras se deben casi
exclusivamente al paso de vehiculos utilitarios pesados por
carreteras que, por su estructura o su concepcién, no estan
adaptadas a la circulacién de tales vehiculos. Basicamente se
trata de ejes (no autopistas) de penetracién o de cruce de
pequenos o grandes centros urbanos. Por lo tant*n, las
vibraciones se dejan sentir especialmente en las ciudades y en
los pueblos en los que las calles, las edificaciones y las
infraestructuras subterréineas corren el riesgo de sufrir dahos.
Se ha de senalar que la intensidad de las vibraciones aumenta a

medida que se degrada la carretera.

Las vibraciones producidas a lo largo de una via férrea
dependen de la naturaleza del suelo, del asiento de la via y
del peso, de la suspensién y de la velocidad del tren. Por
consiguiente, existe una diferencia importante entre los trenes
de viajeros y los de mercancias. Dotados de sofisticados
sistemas de suspensidén y con una carga menor a nivel de los
ejes, es raro que los trenes de viajeros, incluso en el caso de
que se desplacen a grandes velocidades, provoquen vibraciones
perceptibles a una distancia de 25 metros de la via. En cambio,
los trenes de mercancias, que poseen una carga por eje mas
elevada y sistemas de suspensiédn menos elaborados, constituyen

la causa principal de vibraciones de origen ferroviario.

No se considera que las vibraciones provocadas por |os aviones
constituyen un perjuicio importante puesto que las emisiones

sonoras del motor neutralizan sus efectos.



54.

§5.

56.

- 26 -

Resulta dificil evaluar la magnitud del problema causado por
las vibraciones ante la ausencia total de normas relativas a

niveles aceptablies para los diferentes modos de transporte.

Reduccibn de |a contaminacién operativa

Para reducir los diferentes aspectos de este tipo de
contaminacidn operativa, conviene aplicar la "mejor tecnologia
disponible"” a todos los modos de transporte, a la calidad de
los carburantes y a la utilizaciéon de carburantes de

sustitucién y a las infraestructuras.

Ello exigird normas mis estrictas sobre las emisiones
atmosféricas para todos los tipos de carburantes, para los
vehiculos de motor (coches, vehiculos comerciales, autobuses y
autocares), las motocicletas, las aeronaves, los buques y las
gabarras, normas mds severas relativas a las emisiones sonoras
para los vehiculos de motor, las motocicletas, los trenes y las
aeronaves, normas mis estrictas relativas a la calidad de los
carburantes y biocarburantes, una mayor eficacia energética
para tos vehiculos de <carretera, las aeronaves, las
motocicletas, los buques y las gabarras, asi como nuevas normas
de concepcidén para reducir las emisiones sonoras procedentes de
la utilizacién de las carreteras, las vias férreas y las pistas

de despegue y aterrizaje.

La “me jor tecnologia disponible" deberia reducir la
contaminacidn atmosférica, las emisiones sonoras, las
vlbraéiones, el consumo de carburante y contribuir, de esta
forma, a la disminucidn de la contaminacién operativa, haciendo
que los diferentes medios de transporte, especialmente en los
sectores del transporte por carretera, maritimo y aéreo, sean

menos contaminantes.

La utilizacién generalizada del vehiculo eléctrico para el
transporte de viajeros y de mercancias y del autobls hibrido
(carburanfe/eléctrico) para el transporte en las ciudades
deberia reducir la contaminacién atmosférica y el ruido en los

centros urbanos. A una escala mas general, una sustitucién de
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carburante en el sector de los transportes deberia llevar a una

mejora de la seguridad de abastecimiento.

Por lo que se refiere a los transportes por carretera, Ila
imposicién de limites de velocidad mis seguros y respetuosos
con el medio ambiente, modulados en funciéon del tipo de
vehiculo, de carretera utilizada y de las condiciones
especificas de circulacién deberia contribuir a reducir el
ruido, las vibraciones, el consumo de carburante y |Ia
produccién de emisiones gaseosas, especialmente las de CO,.

La elaboracién y la aplicacién efectiva de estas normas
exigirdn un control periéddico permanente para garantizar que no

se producen infracciones.

Este objetivo se puede lograr mediante la introduccién de
criterios medioambientales en Ilos procedimientos de control

técnico de todo tipo de vehiculos, incluidas las motocicletas y

_Ias aeronaves, y utilizando dispositivos técnicos tales como

los limitadores de velocidad para que se cumplan ios limites

establecidos.

Se debera llevar a cabo una actualizacién periddica de estas
normas para que se adapten al progreso tecnolégico y técnico y
para que sigan garantizando la integracién de la "mejor
tecnologia disponible".

Al logro de este objetivo deberian contribuir acciones de
investigacién y desarrollo destinadas a l|a mejora de los
resul tados ecolégicos de los diferentes modos e
infraestructuras de transporte, asi como el fomento de nuevas
tecnologias energéticas tales como ia bioenergia y el vehiculo
eléctrico. Entre otras cosas, se tratard de fomentar la
financiacidn y la concesidn de incentivos fiscales a los

proyectos especificos de | & D.

La introduccién de nuevas normas y la adopcién de plazos para
su aplicacidén podrian verse reforzadas con la inclusién de
fechas Iimite y de valores que han de ser respetados por la
industria. Ademds, las ventajas fiscales deberian incitar al
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ususario y al explotador a que eligiesen antes de la fecha
limite el vehiculo, avién, buque, motocicleta, tren y
carburante cuyas caracteristicas técnicas ofrezcan las mejores

garantias desde el punto de vista medioambiental.

Las fechas limite y los valores que se han de lograr podrian ir
acompanados de medidas que inciten a la industria a adaptarse a
los avances clentificos y técnicos, siendo.la propia elecidén
orientada del usuario y del explotador la que preSionaria a la
industria para que se respeten Ilos plazos y los valores
fijados. ‘

Ocupacién del suelo e intrusién visual

Las infraestructuras de transporte tienen una repercusuén
permanente y a menudo irreversible en la ocupacién del suelo y
la intrusién visual. El impacto de la ocupacién del suelo varia
en funcién de las disponibilidades de bienes raices, es decir,
dependiendo de que la infraestructura se sitle en un entorro
urbano o en una zona rural con una densidad de poblacidén mas

escasa.

En las zonas muy pobladas, la infraestructura de transportes
puede obstaculizar 1la movilidad de |los peatones, aislar
fisicamente y sdcialmemte a determinados barrioé de ﬁna ciudad,
crear obstaculos 'visuales, potenciar los perjuicios y los
trastornbs provocados por el trafico y dificultar las

actividades sociales y comerciales cotidianas.

Las infraestructuras de transporte tienen consecuencias
importantes en el paisaje urbano y suburbano, en la
homogeneidad socio-arquitecténica de las ciudades y reducen el

espacio vital y los espacios verdes.

Las infraestructuras de transporte perjudican ad paisaje:
pueden perturbar e incluso destruir hdbitats naturales y causar
dafios irreversibles al patrimonio natural, que produzcan el
deterioro del equilibrio ecolégico con graves consecuencias

para la fauna y la flora.
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No existen datos globales por Io que se refiere al espacio
ocupado por las infraestructuras de los diferentes modos de
transporte en la Comunidad. No obstante, de forma aproximativa
se puede calcular la ocupacién del suelo de cada modo de
transporte tomando como base la longitud de las diferentes

redes de Infraestructuras(1),

Segun las estadisticas de Eurostat, la red vial de la Comunidad
contaba en 1986 con 30.237 km de autopistas y 2.549.907 km de
carreteras secundarias y otras, la red ferroviaria constaba de
70.911 km de lineas de via Unica y de 54.918 km de |ineas de
via doble y la red fluvial (incluyendo los cursos naturales de

agua) se elevaba a 21.634 km.

Por consiguiente, el espacio ocupado por la red vial de la
Comunidad serfa de 28.949 km2, es decir, el 1,3% de su
superficie total. Esta cifra no incluye el espacio reservado a
intersecciones y cruces, ni a las zonas de estacionamiento. Se
ha de sefalar que el espacio que se necesita para el
estacionamiento de un solo vehiculo en un aparcamiento al aire
libre especialmente concebido a tal efecto puede alcanzar los
17m2(2)  (teniendo en cuenta el espacio necesario para
maniobras).

Por lo que se refiere a la red ferroviaria de la Comunidad, el
espacio ocupado es de 706 km2, es decir, el 0,03% de su
superficie total. Estas cifras no tienen en cuenta el espacio
ocupado por las estaciones ni los centros de clasificacion. Una
comparacidon de la capacidad de las infraestructuras de que
disponen los viajJeros durante los periodos de horas punta pone
de relieve que una linea ferroviaria de doble via puede

(1) Hipdtesis en relacién con la longitud media de las

-~ carreteras : 11,22 m

- vias férreas : 5,61 m

Célula de prospectiva, Transporte y Medio Ambiente, op. cit., p.

24.

(2) CCE, Policy and Provision for Cyclists in Europe, Bruselas, 1989,

Anexo 2, p. 20.
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transportar el mismo nimero de pasajeros por hora

(aproximadamente 6.500 pasajeros) que una autopista(1).

66. No es viable la realizacién de una estimacioén vélida de la
superficie ocupada por ta red fluvial puesto que no‘se disponen
de datos relativos a la anchura media de los diferentes tipos
de canales y ademids las redes fluviales de la Comunidad
engloban también a los cursos naturales de agua tales como rios
y sus afluentes. Tampoco se dispone de datos globales sobre la
superficie ocupada por los aeropuertos en la Comunidad. No
obstante, se puede calcular que la ocupacién del suelo varia
entre 200 y 400 ha. en el caso de los pequenos aeropuertos
regionales y de 1.500 a 2.000 ha., en el caso de los grandes
aeropuertos (hubs)(2), Los ejemplos siguientes confirman las
estimaciones anteriores: Paris-Orly - 1.500 ha, Bruselas-
Zaventem - 1.600 ha, Amsterdam - Schiphol - 1.800 ha y Paris -
Roissy - 3.100 ha.

Limitacibn de Ia Intrusiébn de las infraestructuras en el

entorno vital

67. Con el fin de limitar la intrusién de las infraestructuras en
el wespacio vital, serd necesario utilizar plenamente las
capacidades de infraestructura y planificar estratégicamente la
expansién de las redes existentes. También serd necesario
limitar el aumento de la demanda de transporfe especialmente en

los sectores con mayor congestién.
68. Este obJetivo se podrad alcanzar mediante:

una utilizacién eficaz y optima de las capacidadés de

transporte existentes;

(1) Fundacién Rey Balduino - Movilidad, Transporte y Medio Ambiente,
Bruselas, enero de 1991, p. 86.

(2) Mens en Ruimte, Etude thématique du projet TGV, Bruselas, diciembre
de 1989, p. 19.
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. la aplicacién de programas de gestion del trafico que
garanticen un escalonamiento mis racional de los flujos de
trafico, especialmente en los sectores del transporte por
carretera y aéreo;

. la coordinacién de la planificacién de las infraestructuras
y del desarrollo regional, teniendo en cuenta el impacto
ambiental;
el andlisis y seguimiento sistemdticos de la evaluacién del
impacto medioambiental de nuevos proyectos, planes Yy
programas que afecten a la demanda de transporte;
la adecuacién de infraestructuras no utilizadas para el

transporte "verde".

La organizaciéon de los mercados deberia permitir wuna
utilizacién eficaz de las capacidades de transporte existentes
y favorecer la transferencia de los sectores congestionados a
aquel los con excedente de capacidad, es decir, de la carretera
al ferrocarril, el transporte combinado y la via navegable para
las mercancias y del coche a los transportes colectivos para
los viajeros. La coordinacién de la planificacion de las
infraestructuras también podria contribuir al logro de estos

objetivos.

La aplicacién integral del principio de la libre prestacién de
servicios y de la eliminacién y la prevencién de las
distorsiones de la competencia, con arreglo a los objetivos del
Tratado, por una parte, y la introduccidn de cénones o de
impuestos ecolégicos sobre la contaminacién operativa, por
otra, deberian contribuir a un reparto mas equilibrado del
volumen de trafico existente entre los diferentes modos de
transporte. Todo ello deberia hacer posible también que se
redujera la presién actual sobre la capacidad de

infraestructura en los sectores de mayor congestién.
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c. La congestién

71. La congestidén es fendmeno temporal de carécter recurrente y
duracidn variable debido a un desequilibrio entre la oferta y
la demanda de capacidad de infraestructura de transporte. Se
traduce por un atasco progresivo de la capacidad exlsiente y es
caracteristico del trafico urbano y, mds recientemente, del

trafico aéreo.

Entre las consécuenclas mis graves de la congestiéh, hemos de
sefialar la reduccién de la capacidad y la movilidad, el aumento
del consumo de energia y de la contaminacién bperativa y la
pérdida de tiempo. También puede provocar la pérdida de
comodidad y bienestar personales y una disminucién de los
ingresos, de la produccién o del tiempo libre de que se

dispone.

72. Los datos relativos al coste socioecondmico de la congestién de
las carreteras ponen de relieve que dicho coste se situa entre
10.000 y 15.000 millones de libras al afio en Gran Bretana(1) y
en mil millones de florines en los Paises Bajos. En el afo
2.010 - teniendo en cuenta que se calcula que la utilizacién
de! coche aumentard en un 70% - el coste de la Congestién en
los Paises BaJos podria elevarse a 4.000 millones de

florines(2).

En el sector del tfansporte aéreo, se ha calculédd"que los
costes de la congestién en Europa se elevan a 1.500 millones
de dblares para el aho 1988. Esta cifra tiene en cuenta el
incfemento de los costes de explotacidén (consumo excesivo de
carburante, salarios de las tripulééiones y del personal de

tierra, mantenimiento, aumento de l|a carga de la deuda,

(1) PIARC- Technical Committee on Roads in Urban Areas, Reduction of
Car Traffic in City Centres, Pre-Congress Report, Marrakesh 1991,
p. 8.

(2) Second Chamber of the States-General, Sesidén 1989-19980, Second
Transport Structure Plan, pért d: Government Decision, Transport in

a Sustainable Society, p. §.
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etc...), el coste de una flota mayor y los costes que conllevan
las pérdidas de tiempo sufridas por los pasaJeros(1). que

tiene unas considerables repercusiones en el sector turistico.

Por lo que se refiere al transporte aéreo, el consumo de
carburante depende de factores tecnoldgicos y de las
condiciones de vuelo (el porcentaje de ocupacién, el perfil del
vuelo, las condiciones atmosféricas, la congestién). Como
muestra el grafico 5, el consumo de carburante depende en gran
medida de las condiciones de vuelo, entre las cuales la espera
anterior al despegue y al aterrizaje y la circulacién en el

suelo se deben a la congestidén en los aeropuertos.

73. Para resolver el problema de la congestidn, una solucidén basada
en la oferta no restablecerd necesariamente el equilibrio de la
capacidad a medio y largo plazo ni mitigara las consecuencias
de este fendmeno. La congestién en el sector de los transportes
por carretera, por ejemplo, puede constituir un elemento de
disuasién eficaz, dado que el escaso tiempo de! que dispone el
automovilista puede hacer que busque alternativas mis eficaces,

tales como los transportes colectivos.
Disminuciébn de 1a congestibén

74. EI trafico y la congestién son dos fenémenos estrechamente
relacionados entre si. Cualquier cambio que se produzca en el
volumen de trifico se traducird en un incremento o una

disminucién de los atascos.

Para que el trafico disminuya, serd necesario reducir |a
demanda de transporte y/o mejorar el porcentaje de ocupacién de
los vehiculos. A la consecucién de este objetivo podria
contribuir un enfoque mis respetuoso con el medio ambiente en
lo relativo al transporte de viajeros y mercancias, que

exigiria un cambio en la actitud de usuarios y explotadores.

(1) Planningsbiiro Luftraumnutzer: The German Airspace Users
Association, The crisis of European air traffic control: Costs and
Solutions, pp. 26-27.
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La planificacién urbana e industrial también podria contribuir
a modificar los desplazamientos, como también podria contribuir
la utilizacién generalizada de las telecomunicacfones. Un
enfoque basado en |la proximidad y en l|a accesibilidad
contriburia también a disminuir el trafico y a fomentar Ila
utilizacién de modos de transporte "verdes", tales como Ila

marcha y la bicicleta.

Los sectores del transporte por carretera y el transporte aéreo

son los mis afectados por la congestién.

En el sector del trafico rodado, la saturacién se produce
bisicamente en los grandes centros urbanos y en los ejes de
penetracién, especialmente en las horas punta. Se puede mitigar

la congestidn vial con:

sistemas de transportes colectivos adaptados a las
necesidades;

un porcentaje de ocupacién elevado;

programas de gestidén del trafico;

fijacion de tarifas de carretera;

acceso reducido a los puntos de mayor congestion.

Estas iniciativas deberian contribuir a la reduccién del
tradfico y a mejorar su fluidez. Todo ello se puede potenciar a
través de medidas que favorezcan la transferencia a los
transportes colectivos, especialmente por lo que se refiere ail
trafico urbano e interurbano y mis concretamente en ciertas
horas del dia y en determinados periodos de la semana y del
afo. Esfa transferencia se facilitard con el establecimiento de
conexiones eficaces entre las diferentes etapas de un
desplazamiento, es decir, entre el punto de partida
(domicilio/lugar de trabajo), la estacién de metro/la parada de
autobus, la estacién del ferrocarril o el aeropuerto, la

estacién de metro/la parada de autobis y el destino final.
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En el sector aéreo, los mias afectados por la congestién del
trafico son los grandes aeropuertos o "hubs". Este fendmeno se

podrla suavizarse a través de:

sistemas eficaces de control del trafico aéreo;

. una distribucién regional del trafico;

. una distribucional estacional de los viajes de recreo;

. la utilizacién racional de la capacidad de los aviones y de
los aeropuer tos;

. la optimizacién del funcionamiento de los aeropuertos.

La disponibitidad de servicios de trenes de alta velocidad
puede ofrecer una alternativa a los vuelos de corta distancia y
contribuir de esta forma a una reduccién de la congestién en

los aeropuertos.

Cualquier disminucién del trafico se traducird en una reduccion
de la contaminacién operativa, de la congestiéon y de sus
efectos secundarios. Asimismo, servira para descargar las
capacidades de infraestructura existentes, especialmente en los
transportes por carretera y en el transporte aéreo. Sus
consecuencias se dejardn sentir especialmente en el medio
urbano.

En caso de congestidén, especialmente en zonas urbanas o
suburbands, la planificacién de la infraestructura no debera
orientarse necesariamente hacia el incremento de las
capacidades puesto que con ello, en algunos casos, se podria
provocar un aumento en {a demanda de transporte. Esta
posibilidad sélo conseguiria agravar a largo plazo el problema,
especialmente en el sector de los transportes por carretera. No
obstante, el establecimiento de conexiones adecuadas entre las
redes de los diferentes modos de transporte podria contribuir,
en determinados casos, a resolver los problemas de congestion,
haciendo que los modos alternativos de transporte sean mas

accesibles.
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Riesgos inherentes al transporte de mércancias peligrosas

El vertido de determinadas sustancias quimicas puede provocar
la contaminacidn de! aire, el agua y el suelo con consecuencias
de extrema gravedad para el hombre, la fauna y la flora. ElI
transporte de este tipo de mercancias constituye un riesgo para

el medio ambiente.

El vertido accidental de mercancias peligrosas o contaminantes,
entre las que se incluyen los agentes bioldgicos y los
organismos y microorganismos genéticamente modificados
peligrosos, puede causar, sea cual sea el modo de transporte
utilizado, graves dahos al medio ambiente. La magnitud del
per juicio dependeri4 de la naturaleza, de las caracteristicas y

del volumen de las mercancias vertidas.

Los accidentes que se produzcan durante el transporte de
mercancias peligrosas o contaminantes pueden causar danos a los
diferentes ecosistemas del agua, el suelo y el aire Yy
constituir una amenaza directa e indirecta pafa el hombre, la

fauna y la flora que se prolongue durante mucho tiempo.

Una averfa técnica de un vehiculo puede tener unas
consecuencias desproporcionadas, tal como suced]é en tlas
proximidades de Huy (Bélgica) en 1983, cuando un problema de
frenada hizo que un camidén de 10 toneladas que transportaba una
carga de sustancias quimicas peligrosas se precipitara contra
varios vehiculos. Los liquidos corrosivos se esparcieroh por el
entorno con el resultado de 5 muertos, 21 heridos, 4 coches
carbonizados e importantes dahos en las edificaciones y en el

medio ambiente.

Los accidentes ocurridos en el mar, tales como los del Amoco
Cadiz y del Torry Canyon, pueden causar danos irreparables para
el medio ambiente marino. En 1989, el accidente del Exxon-
Valdez causdé el vertido de 35.000 toneladas de hidrocarburos,
que provocaron dahos considerables y permanentes en el medio
ambiente marino y en la vida animal y vegetal de la cosfa. Los
costes de los dahos ocasionados a |0s recursos pesqueros, a la

fauna y a la flora y al medio ambiente acudtico y terrestre
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podrian elevarse, segin fuentes americanas, a una cifra que se
sitla entre los 2,5 y los 5 mil millones de délares USA.

Otros productos peligrosos pueden tener consecuencias de la
misma magnitud, especialmente cuando se trata de productos

téxicos, explosivos o radiactivos.

Reduccibén y prevencibébn de los rilesgos Inherentes al transporte
de mercanclas peligrosas

Para prevenir y reducir los riesgos inherentes al transporte de
mercancias peligrosas, seri necesario reforzar la seguridad de
este tipo de transporte y, en caso de accidente, prever los
medios de una intervencién inmediata, que se adapte a las

circunstancias del accidente.
Ello requeriré:

unas normas minimas de seguridad para todos los tipos de
transporte de mercancias peligrosas;

unas exigencias especificas de formacidén para todas las
personas encargadas de |levar a cabo el transporte de estas
mercancias peligrosas;

la sefalizacién uniforme de todas las mercancias peligrosas
para todos los tipos de transporte;

. la utilizacidn de la telemdtica en la gestiéon del
transporte de mercancias peligrosas;

. unas normas de seguridad detalladas que se deberan cumplir
durante la manipulacion de las mercancias en el transporte;

. unas normas generales de seguridad para el envasado de las
mercancias peligrosas y para los medios de transporte
utilizados;

. unas medidas generales destinadas a garantizar la seguridad
del transporte, especialmente en el caso de los transportes
por carretera y del transporte maritimo, tales como el
establecimiento de limites de velocidad fiables para los
vehiculos comerciales que transporten mercéncias peligrosas

y la utilizacién de limitadores de velocidad.
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El objetivo de estas medidas es prevenir los riesgos y reducir

o limitar las consecuencias en caso de accidente.

Conclusiones de la evaluacién

La evaluacién deif impacto de los transportes en el medio
ambiente ha puesto de relieve que, por o que se refiere a los
diversos componentes, la contaminacién operativa, las
repercusiones de la infraestructura de transporte en el
espacio, las consecuencias de la congestién y los riesgos
inherentes al transporte de mercancias peligrosas, el Iimpacto

varia en funcién del modo de transporte.

La contaminacidn operativa es el factor fundamental para el
conjunto de los modos de transporte y especialmente para
los sectores del transporte por carretera, maritimo vy

aéreo.

. La ocupacidén del suelo es el segundo en importancia,
especialmente por 1o que se refiere al transporte por

carretera y por ferrocarril.

. La congestidn constituye un factor secundario que, a pesar
de lo cual, agrava la contaminacién operativa y ejerce una
presién creciente sobre la capacidad de las
infraestructuras existentes. Afecta, en primer lugar, al
transporte por carretera y al aéreo. Por lo que respecta a
este primer modo, sus consecuencias se dejan sentir con

mayor claridad en los centros urbanos.

. Los riegos inherentes al transporte de mercancias
peligrosas constituyen una amenaza potencial para el medio
ambiente. Este aspecto del medio ambiente estid relacionado
con el volumen de mercancias peligrosas transportado por un

modo de transporte determinado.
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85. Estos cuatro componentes determinan, de forma diferente segun
el modo de transporte de que se trate, el impacto de cada uno

de ellos en el medio ambiente.

. Las consecuencias de la contaminacién operativa, de la
ocupacién del suelo, de la congestién y de los riesgos
inherentes al transporte de mercancias peligrosas son las
de mayor (importancia para el transporte por carretera,
tanto si se las «considera en su conjunto, como

separadamente.

. La ocupacién del suelo por parte de los transportes
maritimos y aéreos difiere de la de los transportes por
carretera y ferrocarril. Esta diferencia condiciona la
propia naturaleza de la congestién en estos sectores y la

forma en que se controla.
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IV. TENDENCIAS ECONOMICAS

a.

86.

87.

88.

Tendencias y previsiones

El impacto de los transportes en el medio ambiente depende del
volumen de los transportes y de la actividad de cada sector de
transporte. Un anilisis de los factores que determinan la

demanda permitird determinar con mis claridad las tendencias.

La demanda de transporte, ya sea de viajeros o de mercancias,

refleja por lo general el nivel de la actividad econémica.

Desde 1970, el crecimiento econdmico medio anual de |la
Comunidad es del 2,6% en términos reales. Las previsiones
econdmicas tienden a confirmar este crecimiento hasta final de

siglo.

Por lo que se refiere al periodo 1970-1988, el crecimiento
anual global de los transportes terrestres aicanzé por término
medio un 3,1%, por lo que se refiere a los via)eros, y un 2,3%,
en el caso de las mercancias. Este crecimiento no se repartid
de manera equitativa entre los diferentes sectores. Tanto en
términos absolutos como relativos, el crecimiento de los
transportes por carretera fue mucho mayor que el de Ilos
restantes modos de transporte terrestre (véase el grafico 6).
El crecimiento mds sostenido se ha producido en el sector del
transporte aéreo de pasajeros, dado que desde 1980 registra una
tasa media de crecimiento del 6,1% anual (véanse los cuadros 7
y 8). El incremento de la actividad turistica contribuyd a este

tendencia.

La realizacion del Mercado Unico, la emergencia de! Espacio
Econdémico Europeo, los cambios politicos y econdmicos en Europa
del Este y la Unién Econdmica y Monetaria son acontecimientos
que influirdn en el nivel de la actividad socioecondmica de la
Comunidad, ya sea a corto, medio o largo plazo. El incremento
previsto de la actividad econémica, tanto en los intercambios
intra y extracomunitarios, deberad fomentar la demanda de

transporte (véase el cuadro 9).
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89. Partiendo de una hipdtesis de "statu-quo", el incremento del
transporte por carretera deberia seguir su evolucién actual e

incluso exper imentar un aumento significativo.

Se prevé que entre 1990 y 2010 aumente en un 42% el transporte
por carretera, pasando de 805 a 1.139 miles de millones de
toneladas-kildmetro de aqui al aho 2010, mientras en el mismo
periodo el crecimiento del transporte ferroviario no superard
el 33x(1),

90. A pesar de que de aqui al afo 2010 la poblacién de la Comunidad
debe mantenerse estable, la demanda de servicios de transporte
de viajeros se vera influida por los cambios que se produzcan
en el contexto demogréfico, ta]es como la importancia de Ila
poblacidén activa, la participacién de la mujer en el empleo, la
composicién y el numero de unidades familiares, la piramide de

edades y la prérroga de la duracidn de la jubilacidén activa.

El parque automovilistico deberd experimentar un aumento,
pasando de 115 millones en 1987 a 167 milliones de vehiculos en
el afio 2010, lo que representa un incremento del 45%. De cada
1.000 habitantes, 503 tendrin su propio automévii en el 2010,
mientras que actualmente esta cifra se eleva a 381 (1).

De aqui al afo 2010, el consumo energético especifico de los
automéviles, que es en la actualidad de 9,3 1/100 km, deberia
situarse en torno a los 7,8 /100 km. Se deber4 producir un
descenso del kilometraje medio anual, pasando de ios 14.000 km
anuales de 1990 a los 13.400 km en el 2010, mientras el
kilometraje global deberia incrementarse en un 25% de aqui al
ano 2010, pasando de 1.727 miles de millones de kilémetros en
1990 a 2.166 miles de millones de km en el 2010 (1).

Seglin esta misma hipétesis, el transporte aéreo de pasajeros
deberia experimentar un incremento del 74% entre 1990 y 2010
(1).

(1) Energy in Europe, Energy for a New Century. The European

Perspective, Special Issue, Bruselas, Julio de 1990, anexo técnico.
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Cambios estructurales

Durante 1os ultimos veinte afos, se han producido cambios
estructurales profundos en el paisaje econdmico. Estos cambios
han producido consecuencias importantes en |a demanda de
transporte y a ello ha contribuido e! precio de los servicios
de transporte, que en la actualidad no refleja el conjunto de

costes externos e internos.

En primer lugar, se han producido cambios en la estructura de
la produccién industrial que, de una ihdustria de base, ha
pasado a una produccién de "alta tecnologia" de mercancias muy
valiosas y de escaso volumen. Por lo que se refiere a la
impilantacioén en la Comunidad de la industria de vanguardia, se
estd produciendo un cambio geografico en direccién de los

"nuevos espacios industriales" de Europa meridional .

La importancia creciente del sector de los servicios representa
también un cambio estructural importante. En 1985, el sector de
los servicios representaba el 58% del PIB de la Comunidad. En
el ano 2010, debera alcanzar el 66%. Las nuevas actividades de
servicios tienen una tendencia cada vez mayor a establecerse en
las regiones situadas en pleno corazén de la Comunidad, con lo
que se acentua aun mds la presién ejercida sobre las redes de

transporte que ya soportan un elevado grado de saturacion.

Las tecnologias de produccidn y de transformacién también estan
sujetas, por su parte, a grandes cambios. Los nuevos métodos de
gestién de las existencias (Justo a tiempo) se traducen en una
fragmentacién y wuna multiplicacién de los envios, una
disminucidén de los plazos de transporte y un incremento de los
servicios de puerta a puerta. Los métodos de produccién “a
medida“ contribuyen a la parcelizacién de los envios. Por
consiguiente, la demanda de transporte se hace cada vez mas

sofisticada y especializada.

La mejora de las redes de comunicacidén ha |levado consigo una
mayor dispersidén geografica de la actividad econdmica y ha dado
pie a la creacién de unos sistemas de produccidn mas

sofisticados y flexibles. La tendencia a la descentralizacidn
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de la produccién, como sucede en el caso de la industria del
automévil, genera flujos numerosos de productos y de efectivos
entre los diferentes lugares de implantacién. Ademas, la
transmisién electrénica de datos permite separar el trabajo

administrativo de las actividades centrales de gestién.

97f Por su parte, esta evolucién estructural ha acelerado los
cambios de escala y de talla de las empresas, de localizacién,
de gama y de naturaleza de las actividades, y ha generado una

concentracién de la prodgccién en los enclaves mis favorables.

Todos estos factores infiuyen en la demanda de transporte de
mercancias: una importancia creciente de la frecuencia y de la
velocidad en detrimento del volumen; un incremento del tonelaje
total, de la distancia media y de la frecuencia y velocidad de
los envios, una reduccién de la talla media de los envios. Por
consiguiente, ganan en importancia los aspectos cualitativos -

la velocidad, la fiabilidad, la frecuencia y la flexibilidad.

c. Elecciédn del usuario

98. EI analisis llevado a cabo por una consultoriall) de 1los
diferentes factores que determinan la eleccién del modo de
transporte y su importancia relativa ha puesto de relieve lo

siguiente:
“El transporte de mercanclas”

99. Por lo que se refiere al transporte de mercancias, el usuario

basa su eleccidn en los criterios siguientes:

la relacién valor/peso de la mercancia;
el coste del transporte, incluyendo especialmente Ilos
costes de carga/descarga, de transbordo y de envio;
la velocidad y la fiabilidad de las entregas;
. la calidad del servicio, incluyendo la seguridad del

transporte de las mercancias;

(1) Erasmus Universiteit Rotterdam, Factors influencing Mode Choice,

final report, Rotterdam, septiembre de 1991.
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. la eficacia administrativa y la disponibilidad de
informacidn en relacién con la localizacién de |las
mercancias;

. la distancia que se ha de recorrer y la duracién del
trayecto puerta a puerta (incluida la duracién de la
carga/descarga);

. las posibles soluciones de sustitucién;

. ja disponibilidad y la accesibilidad de las
infraestructuras;
la disponibilidad de los servicios comp iementar ios

(envasado, distribucién, etc.).

100. El transporte de mercancias también ha de ser considerado como
parte integrante de la logistica del proceso de produccioén vy
de distribucién. El enfoque logistico dependera
fundamentalimente de la naturaleza de las mercancias

transportadas y de su fase de transporte.

(i) Por lo que se refiere a las materias primas, el transporte
se efectua generalmente de “punto a punto", entre un
nimero iimitado de suministradores y de clientes. EI
transporte se realiza normalmente por carretera y por via
navegable, dado que el ferrocarril sélo detenta una escasa
cuota de mercado. Los costes de transporte constituyen el

elemento determinante de la eleccién del ususario.

(ii) Por lo que respecta a los productos semiacabados, el
transporte es por lo general "convergente", es decir, se
efectla entre un nimero elevado de suministradores y un
pequeho numero de clientes importantes. EI servicio de
transporte se efectla generalmente por carretera por el
método "justo a tiempo". La velocidad y la fiabilidad de
la entrega son los factores que determinan la eleccidén del

modo de transporte.

(iii) Por lo que se refiere a los productos acabados, el
transporte es generalmente "divergente", es decir, se
efectia entre un gran numero de suministradores y de
clientes. Principalmente se |leva a cabo por carretera y,

en menor medida, por via aérea. La calidad del servicio,
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la velocidad, 1la flabilidad y la disponibilidad de
servicios complementarios son los elementos que determinan

la eleccién del modo de transporte.

(iv) En el caso de los bienes de consumo, el transporte es por

lo general "muy divergente", es decir, se lleva a cabo
.entre una gran cantidad de suministradores y de clientes.
Se efectlla fundamentaimente por carretera. La velocidad y
la fiabilidad son los factores que mas influyen en la

eleccidn del modo.
“El transporte de viajeros”

Por lo que se refiere al transporte de viajeros, tres
conjuntos de factores infiuyen en la eleccidén del usuario: las
caracteristicas de Ilos diferentes modos, la situacién

socioecondmica deil usuario y la naturaleza del viaje.

(i) Las caracteristicas de los diferentes modos incluyen,

entre otras cosas, la duracién del viaJe y el coste.

* Lla duracién del viaje se compone generalmente de dos
elementos: el tiempo invertido dentro del vehiculo y el
tiempo pasado fuera del mismo. Se considera por lo general
que el tiempo pasado fuera del vehiculo es mis incdédmodo

que el que transcurre dentro del mismo.

* El coste monetario estid constituido generalmente por el
desembolso inmediato (compra del billete, coste del
carburante, peajes y compra de tarjetas de aparcamiento
para los vehiculos privados). Los gastos fijos tales como
la amortizacién e intereses, el seguro, el impuesto anual
de circulacién no parece que influyan en la eleccidén a

corto plazo del ususario.

Los demis factores determinantes son la transparencia del
sistema, la comodidad fisica, la seguridad, la situacién del

medio de transporte y la puntualidad.
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(ii) Los ingresos, la edad, el sexo, el ciclo de vida en el que
se encuentra la wunidad famifiar, la profesidn, la
educacién, la posesiébn de un carné de conducir, la
posesién de un vehiculo y el tipo de vivienda son las
caracteristicas principales de Ia,situacién socioecondmica
que influyen en la eleccién del wusuario. Por razones
fisicas, econdmicas o sociales, determinados grupos de
individuos pueden ser mis sensibles que otros a ciertas
especificidades del modo de transporte. Los agentes con
ingresos poco elevados son mds sensibles al coste del
viaje; las madres que trabajan, a la duracién del

trayecto, etc.

(iii) la naturaleza del desplazamiento se caracteriza por el

motivo (trabajo, formacién, compras, visitas sociales,
vacaciones, etc...), ta distancia que se ha de recorrer,
la hora de salida y de llegada, el dia, la estacion y la
época del afho en la que se efectlla el desplazamiento.
Ciertas caracteristicas del modo de transporte pueden ser
mas importantes para determinados tipos de desplazamiento:
en el caso de los desplazamientos profesionales y los
viaJes de negocios, la duracién del trayecto y la
fiabilidad son elementos mas determinantes que los costes

monetarios.

102. No obstante, la eleccién de!l usuario estd condicionada por un

cierto nimero de obstadculos, entre los cuales figura en primer
lugar ta disponibilidad de los diferentes modos de transporte
y la informacién relativa a las alternativas existentes. E!
elemento fundamental del proceso de decisidn parece ser la
disponibilidad de un vehiculo de motor. La fuerza de |la
costumbre y la falta de informacién sobre los modos
alternativos de transporte pueden tener como consecuencia que
la gente no cambie el coche por el avién, el autobus o el
metro, especialmente a corto plazo. No obstante, parece que la
disponibilidad de informacién precisa y fiable sobre los
transportes colectivos puede influir a largo plazo en la

eleccidn del usuario.
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También conviene sefalar que la disponibilidad de un vehiculo
de motor influye en los hdbitos de desplazamiento del usuario
por lo que se refiere a la frecuencia y a las distancias
recorridas. De esta forma, los usuarios que disponen de
automdvil cubren mas de cuatro veces el kilometraje recorrido

por los usuarios que no lo tienen.
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UNA ESTRATEGIA COMUN

Un enfoque global

La evaluacién ha puesto de relieve que los transportes nunca
son neutros desde el punto de vista ecoldgico. Teniendo en
cuenta que fas tendencias actuales indican que el transporte y
el trafico seguiran aumentando en las préximas décadas,
especialmente en el sector del transporte por carretera, Yy
que, aunque las demds variables no sufran modificaciones, se
incrementarid la demanda de servicios de transporte, el impacto
medioambiental de los transportes serad cada vez mas

impor tante.

Esta estrategia necesitard un enfoque global que haga posible
que los transportes sigan |levando a cabo su funcidén econdmica
y social en las condiciones mis favorables para el medio
ambiente, salvaguardando al tiempo la |libre eleccién del
usuario. Asimismo, este enfoque global deberia servir para que
los transportes aportasen su contribucién a la cohesion
econdémica y social de la Comunidad y a la prosperidad de las

regiones periféricas.

Ademds, el enfoque global deberia hacer que la estrategia
actle sobre todos los aspectos del impacto de los transportes:
la disminucién de la contaminacién operativa, un descenso de
la demanda no indispensable de transporte, !{a reduccion del
trafico, el desatascamiento de los ejes mas congestionados, la
utilizacién eficaz de las capacidades de transporte y de
infraestructura existentes, una mayor seguridad del transporte
de mercancias peligrosas y una descarga de la presidn ejercida
sobre la capacidad de las infraestructuras de los sectores con

mayor congestién.

El objetivo de una estrategia basada en un enfoque global
seria el de fomentar "la movilidad sostenible" ("sustainable
mobility") mediante l1a integracién de los transportes en un
contexto general de desarrollo sostenible destinado a cubrir
"las necesidades actuales sin que se ponga en peligro la

posibilidad de que las generaciones futuras cubran las suyas
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propias"(1) y, en consecuencia, se ajustaria a los objetivos
del "Quinto Programa de Accidén: una nueva estrategia para el

medio ambiente: Hacia un desarrolo sostenible".

106. La Comisién es consciente de que el avance tecnolégico y las
medidas técnicas no bastan en si mismos para garantizar una
proteccién adecuada del medio ambiente. La Comunicacién de la
Comisién de septiembre de 1991, "Una estrategia comunitaria
para limitar las emisiones de diéxido de carbono y mejorar la

eficacia energética(2)", confirma esta conviccién.

Esta estrategia presenta una serie de medidas y de
iniciativas, incluida la necesidad de analizar la posibilidad
de establecer un nuevo instrumento fiscal en forma de impuesto
C02/energia aplicable a todas las energias no renovables. En
la medida en que el transporte privado por carretera se
caracteriza por una escasa elasticidad-precio de la demanda,
el establecimiento de un Iimpuesto carbono-energia hari
necesaria la introduccidén para el sector de los transportes de

medidas complementarias de caracter normativo y econdmico.

107. Este mismo enfoque ha sido el adoptado en el Libro Verde sobre
el medio ambiente urbano(3), en el que, entre otras cosas, se
reconoce que, aunque la puesta en circulacion de vehiculos no
contaminantes pueda reducir ligeramente las amenazas que pesan
sobre el medio ambiente, las verdaderas soluciones deberan
pasar por una revisién de la importancia respectiva de los
diferentes modos de transporte, que- prime a los transportes
piublicos por encima de los privados y que reduzca el nivel y

las repercusiones de! trafico motorizado en las ciudades.

(1) The World Commission on Environment and Development, "Our Common
Future”, 1990, p. 43.

(2) SEC (91) 1744 final

(3) COM(90)218 final, de 27 de junio de 1990.
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Por consiguiente, una estrategia basada en un enfoque global
necesitara iniciativas de caracter diverso: medidas
normativas, medidas destinadas a la organizacién de los
mercados y otras relativas a la imputacién de los costes e

iniciativas en el ambito de la investigacion.
Balance de la actuacién comunitaria

El enfoque comunitario se inspira en gran parte en |los
principios de "movilidad sostenibie", es decir, un enfoque que
pretende un desarrollo de los transportes que sea respetuoso

con el medio ambiente.
“Medidas de normallzaciédn”

Ya -se ha adoptado un gran numero de medidas de normalizacion
cuyo objetivo es garantizar un resultado ecoldgico de mayor
calidad de los medios de transporte y una mayor seguridad por
lo que se refiere al transporte de mercancias peligrosas.

Estas medidas se refieren especialmente a:

las normas de emisiones gaseosas de los motores
convencionales y diesel;

. las normas de emisiones sonoras de las aeronaves, de los
vehiculos de motor y de las motocicletas;

. las normas relativas al contenido en azufre del gasdleo;

. los valores limite y los valores indicativos de la calidad
atmosférica para el anhidrido sulfuroso y las particulas
en suspensién y las normas de la calidad atmosférica para

el plomo y el didéxido de nitrégeno;

. la armonizacién de los pesos y dimensiones de ‘Ios
vehiculos comerciales pesados;

. la introduccién del sistema de frenado ABS en todos los
vehiculos comerciales pesados y sus remolques;

. la introduccién de limitadores de velocidad en

determinados tipos de vehiculos utilitarios;
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la obligaciéon de estar en posesién de un certificado de
aptitud para los conductores de camiones que transporten
mercancias peligrosas;

. el procedimiento de notificacidén para los buques que
transporten mercancias peligrosas a granel;
el procedimiento de notificacion para las transferencias
transfronterizas de vertidos peligrosos en la Comunidad;
la obligacién de proceder a un estudio de impacto
ambiental para los proyectos de infraestructura;
la distribucién obligatoria de carburante sin plomo.

La Comisidén ha presentado otras propuestas que completan . la

normativa comunitaria existente.
Estas propuestas van destinadas especialmente a:

la actualizacion de las normas de contaminacién gaseosa y
sonora para los vehiculos de motor;

. la introduccién de normas de ruido en el ambito de los
transportes ferroviarios;
el control de las emisiones gaseosas en la inspeccidn
técnica;
los procedimientos de evaluacién de! impacto ambiental de
los transportes;

. la imposicién del procedimiento de notificacién a los
buques que transporten mercancias peligrosas o)
contaminantes en contenedores, cisternas o camiones-
cisterna;
la obligacidén de designar un encargado dhe se ocupe de la
prevencidn de los riesgos inherenteg al transporte de

mercancias peligrosas.

(ii) “Medidas destinadas a |a organizacibn de los mercados”

112. La Comunidad también ha adoptado medidas de organizacién del

mercado que introducen la libre prestacién de servicios en el
sector de los transportes y medidas destinadas a eliminar o
prevenir las distorsiones de competencia. Estas medidas
pretenden conseguir una utilizacidén mas eficaz de la capacidad

de transporte existente.
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Son las que se ofrecen a continuacién:

. el acceso al transporte intracomunitario por carretera de
mercancias y de viajeros;
la instauracién de! cabotaje en el sector del transporte
por carretera;

. el cabotaje en el sector de la navegacién fluvial;

. el acceso limitado a la red y a los mercados ferroviarios;
el acceso a los aeropuertos regionales;

. la tiberalizacién progresiva de las normas de acceso, de
fijacién de tarifas y de capacidad en el transporte aéreo;

. la coordinacién de los programas de desguace de la
navegacién fluvial;
la libre prestacidn de servicios maritimos;

. las ayudas publicas concedidas al transporte combinado;

. la financiacién comunitaria de proyectos de

infraestructura.

La Comisién ha presentado al Conse)o propuestas de medidas

complementarias de organizacién de mercados.

Estas medidas pretenden especialmente:

. ampliar el cabotaje a los sectores maritimo y del
transporte por carretera;
proseguir la liberalizacién de las normas de acceso, de
capacidad y de fijacion de tarifas en el transporte aéreo;
me jorar la posicioén de competitividad de los

ferrocarriles.
“Medidas relativas a la imputacibn de los costes”
La Comisién ya ha propuesto medidas que pretenden conseguir

una contabilizacién mis precisa de los costes externos de

transporte.
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Se refieren a:

la imputacidn de los costes de infraestructuras a los
vehiculos comerciales pesados
. la armonizacién de las accisas sobre los aceites

minerales.

Por otra parte, la Comunicacién de 1991 de la Comisidén, "Una
estrategia comunitaria para limitar las emisiones de didxido
de carbono y mejorar la eficacia energética", consta de un

capitulo fiscal que hace referencia:

al proyecto de modulacidén de los impuestos de circulacidn
con el fin de tener en cuenta e! impacto ambiental de los
vehiculos (emisiones gaseosas, ruido, etc...);

al estudio de la posibilidad de contribuir a la reduccién
del "efecto invernadero" con un impuesto sobre Ilas

emisiones de COp y las energias renovables.
(iv) “Iniciativas en el &mbito de la Investigacibn”

115. Ya se ha puesto en marcha una serie de actividades y proyectos
de importancia que cubren determinados aspectos del impacto

ambiental de los transportes.
Se trata de los proyectos siguientes:

= BRITE/JEURAM (Investigacidon de base en el ambito de la
tecnologia industrial en Europa e investigacidén europea en
el dmbito de los materiales avanzados): programa de | & D
destinado a mejorar la competitividad en Ilos mercados
mundiales de la industria manufacturera europea y a crear
la base tecnoldgica necesaria para el desarrollio de nuevos

productos y procedimientos;

* CORINE (Coordinacién de datos sobre el medio ambiente):
programa sobre la recogida de datos relativos a la
situacién del medio ambiente y al origen de |la
contaminacién atmosférica (especialmente el transporte por

carretera);
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COST (Cooperacidn europea en el ambito de la investigacidn
cientifica y técnica): marco para una cooperacién en el
ambito de la investigacién, que consta de proyectos
relativos a vehiculos que respetan el medio ambiente (COST
302, 303);

DRIVE (Infraestructura de carreteras especifica para la
seguridad de los vehiculos en Europa): programa de | & D
destinado a desarrollar y validar instrumentos y
estrategias para gestionar la demanda, reducir la
congestién, mejorar la seguridad vial, aumentar |Ila
eficacia de los transportes por carretera y reducir los
dafos causados al medio ambiente y la contaminacion
producida por la circulacién vial mediante la aplicacién
de las tecnologias de la informacion y de las

comunicaciones;

EURET (Programa especifico de investigacién y de
desarrollo tecnoldgico en el ambito de los transportes):
programa de investigaciéon destinado a optimizar la
explotacidén de las redes de transporte y la logistica y a

reducir las consecuencias perniciosas externas;

JOULE (Oportunidades comunes para el suministro energético
no convencional o a largo plazo): programa de | & D
destinado a desarrollar las tecnologias energéticas
basadas en fuentes energéticas nuevas Yy renovables,
aumentar la seguridad de suministro, reducir las
importaciones y contribuir a la proteccién del medio
ambiente, incluyendo una reduccién de las emisiones de
COy;

SAST (Andlisis estratégico en materia de ciencia Yy
tecnologia): programa destinado a determinar, entre otras
cosas, en qué medida puede contribuir el desarrolio

tecnoldgico al impacto ambiental de los transportes;
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* SAVE (Puesta en marcha de un conjunto de acciones
destinadas a aumentar la eficacia energética): programa de
accién destinado a una conservacién mas eficaz de la

energia, especialmente en el sector de los transportes;

* STEP (Ciencia y tecnologia para la proteccién del medio
ambiente): programa de | & D destinado a ofrecer ayuda
cientifica y tecnoldégica a la politica medioambiental de
la Comunidad y a fomentar la calidad de la investigacién

en el dmbito del medio ambiente;

* THERMIE (Fomento de las tecnologias energéticas en
Europa): programa destinado a fomentar tecnologias
energéticas innovadoras, difundir e introducir tecnologias
energéticas en el mercado, fomentar una mayor utilizacion
de fuentes energéticas nuevas y renovables, mejorar la

eficacia energética y la proteccién del medio ambiente.
“La moviiidad sostenible” y el futuro de los transportes

Estas medidas e iniciativas ya contribuyen en cierta medida a
solucionar conflictos entre el transporte y el medio ambiente.
No bastardn por sl| solas para fomentar un desarrollo de los
transportes que respete el medio ambiente, teniendo en cuenta

el incremento previsible de la demanda y del trafico.

Se corre el peligro de que el crecimiento global de Ia
movilidad producido por el crecimiento econdmico neutralice
los beneficios obtenidos a través de la normalizacién técnica,
la libre prestacidén de servicios y la eliminacién de las

distorsiones de competencia.

Aln en el caso de que se refuerce lo conseguido con la
introduccién de 1la "mejor tecnologia disponible" y el
establecimiento de las normas medioambientales mas estrictas
en relacién con el ruido y las emisiones gaseosas, el
rendimiento y la calidad de los carburantes, las fuentes
alternativas de energia y con la introduccién de medidas
destinadas a garantizar y controlar su ejecucién, el

crecimiento del trafico y de la congestién, tal como se ha
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ilustrado en el punto 91, podria neutralizar perfectamente los

beneficios que se espera obtener.

118. Una estrategia comin para “una movilidad sostenible" exigira

nuevas iniciativas que deberan estar basadas en:

. medidas relativas a la organizacién de los mercados que
contribuyan a la libre prestacién de servicios y a la
eliminacién de distorsiones de competencia y estén
destinadas al tiempo a fomentar la utilizacién de modos de
transporte mas respetuosos con el medio ambiente y un uso

eficaz de las capacidades existentes;

. medidas adicionales destinadas a la prevencidén de riesgos
para garantizar una mayor seguridad en el transporte de

mercancias peligrosas;

la ejecucién de los programas de gestidn del trafico en
las zonas mis propensas a los atascos y la introduccién de
sof isticados sistemas telemdticos para mejorar la eficacia

de ias operaciones de transporte;

. la utilizacién de instrumentos fiscales y econdémicos con
el fin de orientar la eleccidén del wusuario y del
explotador hacia los modos de transporte menos

contaminantes y las tecnologias mis limpias.

119. Para .reforzar estas iniciativas, seria conveniente que se
orientara la inversién plublica y privada hacia los transportes
colectivos. La planificacién dei desarroilo urbano,
industrial, comercial y regional deberia orientarse hacia una
disminucién de las necesidades de desplazamiento. Por otra
parte, la planificacién de las infraestructuras deberia ser
objeto de restricciones por lo que se refiere a la intrusioén
en el espacio vital y de procedimientos estrictos de
evaluacién del impacto ambiental, tanto en la fase estratégica
como en la de proyecto, inciulda la evaluacién de opciones

alternativas.
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No obstante, el éxito de esta estrategia pasa obligatoriamente
por la coordinacién de las acciones y su adaptacién a las
caracteristicas de los diferentes sectores de transporte.
También serd necesario velar por que la interacciéon de las
consecuencias de las diferentes medidas sea compatible con el
objetivo de conjunto, sin que se ponga en peligro la eficacia
econdmica ni la viabilidad comercial de los transportes Yy
respetando al tiempo la libertad de eleccién del usuario y del
explotador. También serd conveniente tener en cuenta las
posibles consecuencias de esta estrategia para las pequeias Yy
medianas empresas. Por ultimo, serd importante garantizar que
las regiones periféricas puedan participar plenamente de Ila

prosper idad generada por el Mercado Unico.
“La funcibn del usuario y del explotador”

El comportamiento del usuario y del explotador sigue siendo

uno de los factores clave de la eficacia de toda estrategia.

Dada la importancia de! transporte por carretera, su impacto
medioambiental y el crecimiento previsto del volumen del
trafico rodado, serad de capital importancia influir en el
comportamiento del usuario de la carretera, especialmente del
automovilista.

Como se ha indicado anteriormente, la disponibilidad de un
vehiculo es el factor clave en la eleccién del modo de
transporte. A su vez, esta disponibilidad influye en los
hidbitos de desplazamiento del usuario. Esta constatacioén
adquiere todo su significado si tenemos en cuenta que, segun
las previsiones, en el afio 2010 uno de cada dos ciudadanos

comunitarios tendrd vehiculo propio.

Cualquier estrategia que intente influir en el comportamiento
humano en materia de desplazamiento deberd concentrarse en la

actitud del usuario en relacién con su coche.

Dicho de otro modo, habrd que motivar al usuario para que opte
por un vehiculo mds respetuoso con el medio ambiente y mas

eficaz en términos de consumo energético, por modos
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alternativos de transporte, incluidos los modos "verdes", y

por un uso racional del vehiculo.

El establecimiento de incentivos fiscales, la dotaciéon de
transportes colectivos eficaces y accesibles, la restriccién
del acceso de los vehiculos, la limitaciébn de las

posibilidades de estacionamiento en los centros urbanos, la
creacién de aparcamientos situados estratégicamente para
permitir una conexidén adecuada con los transportes colectivos,
la integraciéon de la planificacién urbana y suburbana y la
mejora de las infraestructuras ofrecidas a los usuarios
"verdes" constituyen algunas de las iniciativas que se pueden

llevar a la practica para lograr este objetivo

La organizacién de campafias de informacién, de formacidn y de
sensibilizacién del publico podria potenciar la eficacia de

estas iniciativas.

El usuario es también un consumidor que debe poder disponer de
informacidén precisa sobre las consecuencias ecoldgicas de los
vehiculos que le permita elegir de manera razonada Yy

consciente sobre la proteccién del medio ambiente.

Por 1o que se refiere al transporte de mercancias, en la
eleccidn del usuario influyen una serie de criterios entre los
cuales los mas importantes son la velocidad y la fiabilidad
puesto que determinan, en la mayoria de los casos, la eleccion

de transportista efectuada por el cliente.

Para que el transporte de mercancias sea mas respetuoso con el
medio ambiente, sqria necesario que el incremento de Ila
demanda de transporte por carretera se orientase hacia

sectores que ofrezcan su misma calidad de servicio.

Ello hard necesario que se cuenten con unos servicios mas
eficaces de transporte de mercancias por ferrocarril, un mejor
acceso al transporte combinado, infraestructuras de transbordo
adecuadas, una mejor calidad de servicio y una puntualidad

"puerta a puerta"” de la navegacién fluvial y costera.
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Asimismo, se deberia aientar a los transportistas - y en
algunos casos se les deberia obligar - a que optasen por
aquellos vehiculos, aviones, gabarras, buques y trenes que
fuesen técnicamente "limpios" y a que utilizasen plenamente
las capacidades de transporte y de infraestructuras
existentes. Entre las iniciativas que pueden contribuir a la
consecucién de este objetivo figuran la concesién de
incentivos fiscales y econdmicos Yy la aplicacién de
restricciones generales Yy selectivas al acceso a las

infraestructuras y una reduccién de la demanda de transporte.
Un nuevo contexto

Aunque la Comunidad ha reconocido la necesidad de adoptar un
enfoque coherente y global en relaciéon con el impacto
ambiental de los transportes, queda por crear el marco dentro
del cual se pueda inscribir una estrategia comin basada en un
desarrollo de los transportes respetuoso con el medio ambiente

en la Comunidad.

La creacién de un marco de estas caracteristicas hara

necesar io un analisis coordinado:

. de medidas que establezcan normas medioambientales
estrictas para los vehiculos de motor, las motocicletas,
las aeronaves, las gabarras, los buques, los frenes y
la calidad del carburante, asi como de medidas destinadas

a garantizar y controlar su ejecucién;

. de medidas medioambientales que establezcan normas
estrictas para la calidad del aire y del agua y unos
limites rigurosos para los contaminantes atmosféricos Yy
acuaticos, completados con medidas destinadas a garantizar

y controlar su ejecucion;

de medidas de politica de transportes que lieven a cabo
los objetivos del Tratado y las politicas comunitarias
destinadas a alcanzar estos objetivos y que garanticen una
utilizacién eficaz y éptima de las capacidades de

transporte existentes en los diferentes _sectores
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permitiendo a aquellos modos que sean mis respetuosos con
el medio ambiente, tales como el ferrocarril, la via
navegable, el transporte maritimo y el transporte
combinado la posibilidad de competir con el transporte por
carretera y el aédreo, y que estén también destinadas a
garantizar que el transporte contribuye a ta

estabilizacién de las emisiones de CO en la Comunidad;

de un programa de accién globai destinado a garantizar que
los transportes de mercancias peligrosas se efectlan en

las me jores condiciones de seguridad en la Comunidad;

de instrumentos fiscales y econbmicos y de un marco para
la utilizacién de estos instrumentos por parte de los
Estados miembros en el sector de los transportes con el
fin de fomentar los modos menos contaminantes y garantizar
la contabitizacidén de los costes externos’en la fijacion

de tarifas de transporte;

de lineas directrices para el desarroilo y la evaluacién
de los proyectos comunitarios de infraestructura que no
fomenten la demanda de transporte no indispensable y
favorezcan el desarrollo de los modos de transporte de
sustitucién, tales como el ferrocarril, la via navegabie y
los transportes combinados, y el desarrollo de los

transportes colectivos urbanos e interurbanos;

de lineas directrices para el acondicionamiento de las
infraestructuras que se encuentren fuera de servicio,
especialmente con el fin de que puedan ser utilizadas por

medios "verdes" de transporte;

de lineas directrices para el desarrollo ' de los
transportes urbanos que den prioridad a los transportes
colectivos y "verdes", la creacién de enlaces eficaces
entre las diferentes etapas de los desplazamientos urbanos

y un acceso asequible a los transportes interurbanos;
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de lineas directrices para el turismo "verde" destinadas a
fomentar la utilizacién de medios de transporte

respetuosos con el medio ambiente;

. de lineas directrices para el desarrollo de programas
comunitarios de investigacién destinados a fomentar Ilas
tecnologias limpias en el &mbito de los transportes, para
la introduccién en el mercado de carburantes mas
respetuosos con el medio ambiente, tales como los
biocarburantes (etanol, diester de colza, etc...), el gas
natural y los vehiculos eléctricos, incluidos |los
autobuses hibridos (carburante/electricidad) y para la
puesta en marcha de sistemas eficaces de gestion del
trafico;

la obligacidén de facilitar al consumidor un minimo de
informacién en relacién con el funcionamiento ecolédgico de

los vehiculos;

de lineas directrices para la organizacién de campanas de
informacidén sobre la utilizacién racional y ecolégica del
automdvil y que atraigan la atencién del usuario sobre los
modos de sustitucidén mas respetuosos con el medio
ambiente, tales como los transportes colectivos y los

transportes "verdes".

128. El resultado de este andlisis deberia definir el marco de una
estrategia comin para "una movilidad sostenibie" cuyo doble
objetivo sera limitar los dafos ambientales causados por el
transporte, permitiendo al mismo tiempo que éste Ultimo siga
asumiendo su funcidn econdmica y social, especialmente en el
contexto del Mercado Unico, Yy garéntizar. de esta forma, el

desarrollo a largo plazo de los transportes en la Comunidad.

Asimismo, deberia contribuir a la cohesién social y econdmica
de la Comunidad y a la creacién de nuevas perspectivas para

las regiones periféricas.
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Al tiempo que salvaguarda la libertad de eleccién del usuario,

este marco deberfa resaltar, de conformidad con el principio

‘de la subsidiariedad, las responsabilidades que habran de

asumir los diversos agentes para alcanzar el objetivo de la

estrategia.

El objetivo del presente "Libro Verde" es iniciar un debate
publico sobre el conflicto entre los transportes y el medio
ambiente y sobre ia estrategia propuesta para |levar a cabo un
desarrollo del transporte que sea respetuoso con el medio
ambiente. Este debate deberia hacerse eco de los puntos de
vista del Consejo dé Ministros, del Parlamento Europeo,. del
Comité Econdmico y Social y de los interiocutores sociéles.
Por otra parte, el debate también deberia permitir que se
manifestasen las organizaciones y asociaciones internacionales
y el gran publico, incluida la industria, los usuarios, los
transportistas, las agrupaciones ecologistas y las autoridades

regionales y locales.

Este debate deberia‘permitir que se identifiquen los medios
para realizar los objetivos de la "movilidad sosfenible" y la
contribucién de los diferentes agentes con arreglo al
principio de la subsidiariedad. También deberia indicar los
principios fundamentales del futuro Libro Blanco sobre el

desarrollo de la polftica de transportes en la Comunidad.



CUADRO 1 : TRANSPORTE DE VIAJEROS

CONSUMO DE ENERGIA PRIMARIA POR DIFERENTES MODOS DE TRANSPORTE

Consumo
Plazas
Modo sentadas energia final energia
disponibies por 100 km primaria/
(1) vehiculo-km
(en M})

1. Automévil (gasolina)

< 1,4 4 7,61 2,61

1,4 -2,0 4 8,61 2,98

» 2,0 4 13,4 1 4,65
2. Automévil (diesel)

< 1,4 4 591 2,26

1,4 - 2,0 4 7.2 1 2,76

> 2,0 4 9,61 3,65
3. Tren

Intercity 563 1 627,7 kwh 160,9

Express 147 459,6 kwh 48,4

Tren eléct. de cercanias 300 749,1 kwh 78,9

TGV 300 km/h

tipo: Bruselas-Paris 375 2 500 kwh 268,65

TGV 300 km/h

tipo: Londres-Paris 700 4 180 kwh 437,08
4. Autaobds/Autocar

Imperial 100 45,6 1 17,40

Autobis 48 36,7 1 14,02

Minihis 20 18,5 1 7,08

Autocar de turismo 46 2,91 11,43
5. Avién

Boeing 727 167 760,7 1 242,82
6. Modos "verdes"

bicicleta 1 0,08

marcha 0,16

Fuente: OCDE, Rapport final sur les défaillances du Marché et de 1'intervention des
pouvoirs publics dans la gestion des transports, Paris, Novembre 1990; et
Mens en Ruimte, op.cit..

(1) Coeficientes de conversion :
1 Mj de energia primaria~ 0,0287356 1 de gasolina
0,028178 1 de gasoleo
0,031328 1 de queroseno
0,0049487 kwh




CUADRO 2 : CONSUMO ESPECIFICO POR DIFERENTES MODOS DE TRANSPORTE
EN FUNCION DE LA TASA DE OCUPACION

(en M} energla primaria/viajero-km)

TASA DE OCUPACION
MODO
25% sox | 75% | ~100%

1. Automévil (gasolina) ‘ .

< 1,4 2,61 1.,1 0,87 0,62

1,4 - 2,0 2,98 1,49 0,99 0,75

> 2,0 ‘ 4,65 2,33 1,55 1,16
2. Automévil (diesel)

< 1,4 2,26 1,13 0,75 0,57

1,4 - 2,0 2,76 1,38 0,92 0,69

> 2,0 3,65 1,83 1,22 0,91
3. Tren

Intercity 1,14 0,57 0,38 0,29

Express 1,31 0,66 0,44 0,33

Tren de cercanias 1,05 0,59 0,35 0,26

TGV 300 km/h .

tipo: Bruselas-Paris 2,86 1,43 0,96 0,72

TGV 300 km/h '

tipo: Londres-Paris 2,50 1,25 0,83 0,62
4. Autobls/Autocar

Dos pisos ’ 0,70 0,35 0,23 0,17

Autobls 1,17 0,58 0,39 0,29

Minibls 1,42 0,71 0,47 0,35

Autocar de turismo 0,95 0,50 0,33 0,25
5. Avién -

Boeing 727 5,78 2,89 1,94 1,45
6. Modos "verdes"

bicicleta 0,06

marcha 0,16

Fuente: Cdilculos basados en las cifras del cuadro 1.



CUADRO 3: TRANSPORTE DE MERCANC|AS

CONSUMO DE ENERGIA POR DIFERENTES MODOS DE TRANSPORTE

Caracteristicas del Peso Consumo comb Consumo especifico energia
vehiculo Maximo 1/100 km MJ/tonelada-km
Autori~|(teniendo en
zado cuenta recorri-

dos de vacio
y carg. incomp.)

1) Carretera 50%(2) | 70%(2) 100%(2)
Vehic.art. de 5 ejes 38 43,5 1,38 0,99 0,69
Vehjc.art. de 4 ejes 32 35,3 1,35 0,96 0,67
Vehic.art. de 3 ejes 20 29,5 1,50 1,07 0,75
Camién de 4 ejes 20 28,5 3,11 2,22 1,55
Camidén de 3 e)es 16 23,5 1,80 1,28 0,90
Camioneta gran vol, 3,5 18,5 8,11 5,80 4,06
Camioneta ligera 1,75 15,5 16,00 11,43 8,00

2) Ferrocarril

Grane| n.d. n.d. 0,6
Trafico vagén n.d n.d 1,0
(incluida recogida,
transporte a las ter~
minales y clasific.)
3) Via navegable n.d. n.d. 0,6 (1)
Fuente : Dr .M. Waters, Review of TRRL and other Research, U.K. Road Transport
Contribution to Greenhouse Gasses, 1990 y para (1), Fondation Roi Baudouin, op.

cit..

(2) Factor de carga.



CUADRO 4 :

TRANSPORTE POR CARRETERA EN 1985

EMISIONES DE COV, SO, Y NOx PRODUCIDAS POR EL

NOX

cov

CATEGORIA DE VEHIcuLO S02

(en % del total de emisiones
producidas por el transporte
por carretera)

. Autombviles y utilitarios ligeros 55,6 66,9 49,5

. Motocicletas ; 0,2 9,9 0,8

. Utilitarios pesados, autobuses y autocares 44,2 8,2 49,5

. Otros (depdsitos de combustibles liquidos, 0,0 15,0(1) 0,2

evaporacién en las estaciones de servicio)

TOTAL )

Toneladas/ano 5 592 104 | 5 328 952 394 776

% emisiones totales de todas las actividades 53,6 27,1 2,9

Fuente : CORINAIR, 20-11-90

1) La evaporacidn representa por si sola el 6,8% de las emisiones totales de
COV producidas por el transporte por carretera.




CUADRO 5 : CONTAMINACION ATMOSFERICA PROVOCADA POR EL TRANSPORTE
POR CARRETERA EN DIFERENTES TIPOS DE CARRETERAS
Contami- ALEMANIA (solo automéviles) PAISES BAJOS (todos vehiculos)
nante en ¥ de en ¥ de
carret. autopistas otras carreteras| autopistas otras
urbanas carret. urbanas carret.
no urba- no urba-
nas nas
Cco 43,7 25,9 30,4 83,8 17,9 28,3
NO2 21,7 40,6 37,7 26,3 46,7 27,0
So2 35,9 28,2 35,9 40,7 n.d. n.d.
cov 59,8 15,2 25,0 60,8 14,9 24,3
Particulas 33,8 32,4 33,8 57,5 20,0 22,5
Fuente : Prognos, op, cit.




CUADRO 6 : CONSUMO DE ENERGIA E INDICADORES DE EMISION DE CONTAMINANTES
EN EL TRANSPORTE POR CARRETERA EN DIFERENTES CIRCUNSTANCIAS

DE CONDUCC 10N

Tipo de vehlculo Consumo Emisién de contaminantes (en g/vehiculo—km)
especifico
/100 km
Cco NOx HC co2 S02 Particulas
— Vehivulo de turismo
gasolina ciudad 11,6 45,0 1,2 6,4 315 - -
carretera 5,3 12,5 1,6 1,3 160 - -
diesel ciudad 9,4 1,7 0,8 0,5 331 0,08 0,40
carretera 5.8 0,7 1,7 1,0 201 0,06 0,23
- Autobls ciudad 33.0 18,0 15,5 |12,0 |1168 1,70 n.d.
carretera 32.0 3,8 15,0 2,7 {1123 1,50 - n.d.
- Camioneta
ciudad 16.0 55,4 3,0 6,0 498 0,18 n.d.
carretera n.a. n.d. n.d. n.d.| n.d. n.d. n.d.
— Camiones ,
ciudad n.a. n.d. n.d. n.d.{ n.d. n.d. n.d
carretera 33.0 8,0 17,5 2,8 |1158 1,59 n.d
- Motocicleta
ciudad 6.0 15,6 0,1 |14,0 163 - -
carretera 3.5 8,56 0,2 4,7 106 - -

Fuente : DG XVII



CUADROQ 7: EVOLUCION DE LOS TRANSPORTES EN LA COMUNIDAD
1970-1988
Trafico en miles de Crecimiento Cuota de mercado en
mill. toneladas-km o toneladas-km o
pasajeros—km (en X) pasajeros—km
1970 1988 1970-1988 1970 1988
1. TRANSP. TERRESTRES
Mercanctas
. Carretera 389, 1 772,6 3,9 §5,7 73,4
. Via navegable 103,1 103,2 0 14,7 9,8
. Ferrocarril 207,0 176 ,6 -0,9 29,6 16,8
Total 699,2 1.052,4 2,3 100,0 100,0
Viajeros
. Carretera:
vehi. particul./ 1 590,6 2.826,3 3,2 89,7 92,5
autobus
. Ferrcarril 181,1 229,7 1,3 10,3 7.5
Total 1 772,9 3 055,7 3,1 100,0 100,0
2. TRANSP. AEREO
Mercanctas - - - - -
Viajeros 117,9 |284,8(1) 4,7(2) - -
3. TRANSP. MARITIMOS
Mercanctas 85(3) 100(4) 1,2(5) - -
Viajeros - - - - -

Fuente: CEMT, Consultants.

(1) Tasa de crecimiento de 1.985.
(2) Cifras relativas al periodo 1970-1985.

(3) Cifra relativa al afo 1975.
(4) Cifra relativa al afo 1989.
(5) Cifras relativas al periodo 1975-1989.




CUADRO 8: EVOLUCION DEL NUMERO DE VEHICULOS Y DEL TRAFICO
EN LA COMUNIDAD

1970-1987
Crecimiento
1970 1987 anual
en %

- Vehiculos privados

(en miles) 57 459 116 947 4,3
— Camiones

(en miles) 7 419 12 881 3,3
- Vehiculos-km autos

de pasaj. (miles de mill) 760,5 1 399 3,7
- Vehiculos-km camiones

(en miles) 157,6 275.,4 3,3

Fuente: OCDE, Estadisticas relativas al medio ambiente (1989).




ADRO 9 :

EN LA COMUNIDAD DE AQuUl A 1995

PREVISIONES PARA EL SECTOR DE LOS TRANSPORTES

Previsién
1995 crecimiento
(en miles de anual
mill.) T-km 1988-1995
pasajeros—km en %
1. TRANSPORTES TERRESTRES
Mercanctas
. Carretera 1.002 3,8
. Via navegable n.d. n.d.
. Ferrocarril 210 2,2
Total n.d. n.d.
Viajeros
. Carretera 3.712 2,9
. Ferrocarril 295 3,3
Total 4.007 2,9
2. TRANSPORTE AEREO
Mercanctas 20,56 5,5
Viajeros 453,4 5,2
3. TRANSPORTE MARITIMO
Mercanctas n.d. n.d.
Viajeros n.d. n.d.

Fuente: Europe in 1995, Economic outlook by sector, Abril 1991.




Gréafico 1 CONSUMO ESPECIFICO DE ENERGIA POR DIFERENTES
MEDI0S DE TRANSPORTE
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rafi 2 CONSUMO ESPECIFICO DE ENERGIA POR LOS DIFERENTES
MEDIOS DE TRANSPORTE CON DIFERENTES TASAS DE OCUPACION

Viajeros

M) de energia
primaria/viajero-km

tasa de ocu-
pacién (en %)

avién = Boeing 727

vehicul gasolina = 1.4 - 2.0 cc

vehicul diesel = 1.4 - 2.0 ¢cc —_——— = - —
ferrocarriles = intercity - S
tren de alta velocidad = modelo Londres ~ Paris e e e e

bus bus de 48 plazas e



Grafico 3 CONSUMO ESPECIFICO DE ENERGIA DE LOS DIFERENTES MEDI!OS
DE TRANSPORTE

Mercanclas
M) de energia
primaria/tonelada-km
2.5
2.22
2 -
1.55
1 L
0.99 1.0
0.69
0.6 0.6
rail via camidon camién rail camidén camién
a nave- arti- arti- vagén rigido rigido
gran gable culado culado aislado carga carga
carga carga a 100% a 70 %

a 100X a 70 %

[camién articulado = camidn articulado de 38 tons. de 5 ejes]

[camién rigido = camidén rigido de 20 tons. de 4 ejes]



Grafico 4 CONTRIBUCION DE LOS DIFERENTES MEDIOS DE TRANSPORTE A LA
PRODUCCION TOTAL DE O, (1) DEL SECTOR
DE LOS TRANSPORTES EN LA COMUNIDAD

Viajeros y mercanclas

% de las emisiones
totales de COp
producidas por el sector de los transportes

655.4
50 |
40 |}
30
20 22.7
10 } ' 10.9
1.6 1.1 4.3
2.8 0.7
vehiculo camién bus + avia— trenes trenes vias otros
privado auto- cion de via- de mer—- nave-  trans-
cars jeros cancias gables portes

(1) PRODUCCION DE CO, POR EL SECTOR DE LOS TRANSPORTES en 1986 =
557 MILLONES DE TONELADAS O EL 22,5% DEL TOTAL DE LAS EMISIONES DE

CO2 EN LA COMUNIDAD.



Grafico 5

Condiciones ideales
- sin carga

- sin espera previa al despegue

- sin viento de cara

- sin circulacién en el suelo
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Condiciones mds desfavorables

- carga maxima
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Grafico 6 EVOLUCION DE LAS CUOTAS DE MERCADO
DE LOS DIFERENTES SECTORES DEL TRANSPORTE TERRESTRE

Mercanclas
Cuota de mercado
en %
100 -
73.4
50 o :55.7
:29.6
16.8 :14.7:
: : : : : : 9.8
i 1 ! 1 1 ]
CARRETERA FERRO- VIA
CARRIL NAVEGABLE

....... cuota de mercado en 1970

cuota de mercado en 1988






ISSN 02574545

COM(92) 46 final

DOCUMENTOS

ES K 14 07

N° de catdlogo : CB-C0-92-062-ES-C

ISBN 92-77-41378-6

Oficina de Pnblicacivnes Oficlales de las Comunidades Bwopeas
L-298§ Luxcmhurgo



	COM_______1992000000062_000000000000001ES0001
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0002
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0003
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0004
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0005
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0006
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0007
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0008
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0009
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0010
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0011
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0012
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0013
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0014
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0015
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0016
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0017
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0018
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0019
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0020
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0021
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0022
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0023
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0024
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0025
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0026
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0027
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0028
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0029
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0030
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0031
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0032
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0033
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0034
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0035
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0036
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0037
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0038
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0039
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0040
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0041
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0042
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0043
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0044
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0045
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0046
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0047
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0048
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0049
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0050
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0051
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0052
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0053
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0054
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0055
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0056
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0057
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0058
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0059
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0060
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0061
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0062
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0063
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0064
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0065
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0066
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0067
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0068
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0069
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0070
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0071
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0072
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0073
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0074
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0075
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0076
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0077
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0078
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0079
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0080
	COM_______1992000000062_000000000000001ES0081

