Estrategias para la reduccion
de gases de efecto invernadero en
el sector del transporte en Espana

Un informe elaborado bajo el marco de la iniciativa EUKI

_sm) @i
—
Supported by:
Federal Ministry European l- TRANSPORT &
-
@ for the Environment, Nature Conservation r% Climate Initiative = ENVIRONMENT
and Nuclear Safety EUKI
-
=Utrm
based on a decision of the German Bundestag EU TRANSFORTATION ROADMA? HODEL

La iniciativa EUKI es un programa de financiacion
del Ministerio de Medio Ambiente, Conservacién y Seguridad Nuclear (BMUB)



Transport & Environment

Publicado: Julio de 2018

Andlisis interno de Transport & Environment

Coordinacion y modelizacion de transporte: Thomas Earl

Grupo de expertos: Carlos Calvo Ambel, Cristina Mestre, Lucien Mathieu, Heather Brooks, Samuel Kenny,
Yoann Le Petit, Florent Grelier, y James Nix

© 2018 Federacion Europea de Transporte y Medio Ambiente AISBL

Para citar este estudio incluir:
Estrategias de Reduccién de Emisiones para el Sector del Transporte en Espafia de Transport &
Environment (2018)

Informe disponible en:
www.transportenvironment.org/publications/euki-spain

Para mas informacion:

Thomas Earl

Analista de datos

Transport & Environment
thomas.earl@transportenvironment.org
Tel: +32 (0)2 851 02 09

Square de Meed(s, 18, 2nd floor | B-1050 | Bruselas| Bélgica
www.transportenvironment.org | @transenv | fb: Transport & Environment

Agradecimientos
T&E agradece la generosa financiacion de este proyecto por parte del Ministerio Federal aleman de Medio
Ambiente, Conservacion de la Naturaleza y Seguridad Nuclear.

Aviso legal

El proyecto Estrategias de Reduccion de Emisiones para el Sector del Transporte en Espafia ha sido
financiado por la Iniciativa Europea sobre el Clima (EUKI). EUKI es un instrumento de financiaciéon de
proyectos del Ministerio Federal Alemén de Medio Ambiente, Conservacion de la Naturaleza y Seguridad
Nuclear (BMUB). Su puesta en marcha cuenta con el apoyo de la Sociedad Alemana para la Cooperacion
Internacional (GIZ).

El objetivo general de la EUKI es fomentar la cooperacion climatica dentro de la Unién Europea para reducir
las emisiones de gases de efecto invernadero. Para ello, refuerza el dialogo y la cooperacion
transfronterizos, asi como el intercambio de conocimientos y experiencias.


http://www.transportenvironment.org/publications/euki-spain

Resumen ejecutivo

El transporte constituye la mayor fuente de emisiones de gases de efecto invernadero en Espafia.
Desde 2012, las emisiones del transporte en Espafia han ido en aumento; en el marco de la
necesidad de descarbonizacion para mediados de siglo tras el Acuerdo de Paris, se hace
imprescindible revertir esta tendencia de forma rapida. En comparacién con Europa, Espafia ya
esta experimentando un incremento del calentamiento y del cambio climético. Si no se toman
medidas, Espafia corre el riesgo de no cumplir sus objetivos europeos de reduccion a medio plazo.
El objetivo de este informe es mostrar cdmo nuestro pais puede reducir sus emisiones del
transporte a partir de un amplio abanico de medidas dentro del marco europeo y nacional. En
concreto, el informe se centra en la reduccion de las emisiones del transporte por carretera, que
entran dentro de la jurisdiccion del Reglamento Europeo de Accion Climatica (CAR por sus siglas
en inglés), que obliga a cumplir un objetivo de reduccién del 26% de las emisiones para 2030 en
comparacion con las de 2005. Por ultimo, se presentan recomendaciones politicas para que
Espafia pueda cumplir los objetivos mas ambiciosos.

El efecto de las medidas de mitigacion, como los estandares de eficiencia para vehiculos, el
cambio modal y lareduccion de la demanda, entre muchos otros, se calculan utilizando el Modelo
de la Hoja de Ruta del Transporte de la Union Europea (EUTRM). A continuacion, se muestran los
resultados principales de los supuestos estudiados. Lo mas importante es que Espafia puede
cumplir y superar sus objetivos para 2030 siempre que se apliquen estandares ambiciosos en
materia de vehiculos, electrificacién y medidas nacionales.
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Andlisis de los posibles escenarios:

Punto de partida: En caso de que Espafia no adopte las medidas necesarias y aplique las
normativas de CO. propuestas para los vehiculos de carretera en 2030, no llegara a cumplir sus
objetivos en 30,5 Mt de emisiones. Con arreglo a la CAR esto puede dar lugar a lacompra de hasta
210 millones de derechos de emision. Suponiendo que los demés sectores se limiten a cumplir su
objetivo, sin flexibilidades y con un coste de derechos de emisién de 100 euros por tonelada,
estariamos hablando de 21.000 millones de euros, siempre y cuando no se usen los resquicios del
Reglamento.
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Propuesta de estandares: Si se implementan las normativas de CO, de la Comision Europea para
turismos, furgonetas y camiones para 2030, para ese afio, Espafia estard por encima de sus
objetivos en 18,1 Mt de emisiones de CO,; los estdndares propuestos cerrarian la brecha entre el
objetivo y las emisiones proyectadas inicialmente en sélo un 27%.

Estandares ambiciosos con electrificacion: Los estandares de CO, para turismos, furgonetas y
camiones para 2030 propuestos por la Comision Europea se incrementan a su maximo potencial
técnico y econdmico. Esto supone un objetivo de reduccion de emisiones de CO, de 45% para
turismosy 40% para furgonetas; para camiones seria una reduccion del 43%. Entre estas medidas,
la electrificacion del transporte se recomienda para asegurar la descarbonizacion total del sector.
Esto significa que, para 2030, las ventas de vehiculos eléctricos debe ser 40% del total de turismos,
40% del total de furgonetas y 30% del total de camiones, para contribuir a alcanzar los objetivos.
A pesar de mejoras, bajo este escenario Espafia no cumpliria sus objetivo de 2030 por un margen
de 12,3 Mt de CO;; la aplicacion de unos estdndares mas ambiciosos reduciria la brecha en un 51%.

Medidas nacionales: Existe unaampliagama de medidas nacionales que pueden ayudar a reducir
la demanda y permitir el cambio a modos mas limpios. Entre las medidas se incluyen promover
gue conductores de automaviles utilicen cada vez mas los trenes, autobuses, bicicletas o vayan a
pie; lamejora de la logistica del transporte de mercancias por carreteray el cambio del transporte
de mercancias por carretera al ferrocarril; y la incorporacién de mas personas en cada coche y
autobus. Tomadas de forma aislada, medidas nacionales ambiciosas podrian cerrar la brecha en
mas del 50%; con la combinacion de medidas nacionales con unos estandares ambiciosos y la
electrificacion, Espafia cumpliria sus objetivos.

Politicas recomendadas:

Este informe cita aquellas investigaciones independientes utilizadas para alcanzar niveles
ambiciosos de reduccién, basados en la viabilidad técnica y econémica. Para aprovechar todo el
potencial de estas medidas sélo se necesita voluntad politica. A continuacion, se resumen las
principales recomendaciones politicas para que Espafia alcance sus objetivos.

A nivel de la UE:

Espafia deberia adoptar estandares ambiciosos en materia de vehiculos y, en particular, insistir
en los objetivos para 2025. En el caso de los turismos, furgonetas y camiones, se trata de una
reduccion real de un 20% para el afio 2025.

Deberia acordarse un objetivo de ventas para los vehiculos cero emisiones para 2025 con el fin de
impulsar el suministro de vehiculos eléctricos en Europa. Esto puede realizarse a través de un
mandato para VCE (Vehiculos cero emisiones) o afiadiendo un malus al sistema de bonificacion
propuesto actualmente para los turismos.

A nivel nacional:

Impuestos sobre los combustibles y reforma fiscal: Espafia deberia igualar el tipo impositivo del
gasoleo con el de la gasolina, unificar el impuesto de hidrocarburos en todas las regiones y poner
fin a la bonificacion del gaséleo ofrecida a los camioneros.

Tarificacion vial: unificar las tarifas cobradas por vehiculo en toda la red, garantizar que todos los
peajes incluyan costes de infraestructura y contaminacion (atmosférica y acustica), de modo que
los vehiculos méas contaminantes paguen mas, ampliar el peaje de los vehiculos pesados (VP) a las
carreteras secundarias para que los dafios que causan se contabilicen dondequiera que
conduzcan. Ademas, esto evitara que los VP utilicen carreteras secundarias para evitar el peaje,
aliviando asi los atascos en esas carreteras.
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Para hacer que los conductores de automoviles utilicen los autobuses, trenes, o que vayan a pie o
en bicicleta, Espafia deberia invertir en un transporte publico asequible y de alta calidad y en
infraestructuras para caminar e ir en bicicleta. También deberia compartir datos pertinentes con
otros proveedores de transporte y con plataformas de movilidad en Internet para permitir el
“Mobility as a Service” (Maa$), introducir medidas para fomentar el uso compartido de bicicletas,
reducir el nimero de plazas de aparcamiento y aumentar las tarifas de aparcamiento.

Aumentar el nimero de pasajeros que comparten coche, introducir la tarificacion de las carreteras
de la ciudad y/o las zonas de mayor atasco, facilitar el uso compartido de los coches de cortay
larga distancia y adaptar los incentivos fiscales para disuadir sobre el uso de los coches privados
poniendo fin a los beneficios fiscales para los coches de empresa.

Para trasladar la carga de los camiones a los trenes (eléctricos), el regulador espafiol debera
asegurarse de que el administrador de la infraestructura ferroviaria trate a todos los trenes por
igual en lo que se refiere al acceso a la via, explorando la idea de obligar a la empresa estatal a
alquilar locomotoras eléctricas sin usar a los nuevos participantes que no tengan acceso a capital
para comprar dicho parque movil, mejorar la flexibilidad y la velocidad de los servicios de
transporte de mercancias invirtiendo en una infraestructura ferroviaria que no sea tan compleja
ni tan lenta como las grandes gruas y aumentar la competencia en el mercado del transporte de
mercancias por ferrocarril.

Fuera de la CAR:

En el sector de la aviacion, las prioridades politicas deberian ser la instauracién de un impuesto
sobre los billetes aéreos, la reforma del régimen comunitario de comercio de derechos de emision
(RCDE) de gases de efecto invernadero como medio de introducir un sistema mas eficaz de
tarificacidn del carbono y la supresion de la exencién fiscal sobre el queroseno en el sector

Para el transporte maritimo, Espafia deberia aplicar normativas mas estrictas en materia de
contaminacion atmosférica para los buques que hagan escala en puertos espafioles,
considerando la posibilidad de establecer mandatos para el transporte maritimo de emisién cero
en rutas especificas de transporte maritimo nacional y de corta distancia, facilitar el suministro de
energia en tierra y garantizar la transparencia y la recogida de datos sobre la carga en el MRV
(Medicidn, Reporte y Verificacion) de la UE (cuando se revise), con el fin de eliminar los obstaculos
comerciales ala adopcién de tecnologias de eficiencia energética en el transporte maritimo.

“S= TRANSPORT & 5
un estudio de



indice

1. Introducciony contexto 8
1.1. Cambio climético 8
1.2. Objetivo de este informe 8
1.3. Quédiferencia este informe del resto 9
1.4. Transport & Environmenty el proyecto EUKI 9
1.5. Introduccion al EUTRM 10
1.6. Situacion de punto de partida, hipotesis de simulacion y proyecciones 11
1.7. Quién deberialeer este informe 12
2. Climaambiental y politico en Espafia 13
2.1. Elaumentoy el descenso de las emisiones en Espafia 13
2.2. Legislacion climéatica europea para las emisiones de gases de efecto invernadero 13
2.2.1. Régimen de comercio de derechos de emision (RCDE) 13
2.2.2. Decision de Reparto de Esfuerzos (ESD) 14
2.2.3. Reglamento de Accion Climética, (CAR) 14
2.2.4. Directiva de Energias Renovables (DER) 15
2.3. Legislacion internacional de transporte aéreo y maritimo 16
2.3.1. Maritimoy OMI 16
2.3.2. Aviaciény CORSIA 17
2.4. Historia de la mitigacion del cambio climéatico en Espafia 17
2.4.1. Legislaciéon nacional y medidas de transporte 17
2.4.2. Tarificacion vial 18
2.4.3. Comportamiento medioambiental del transporte 19
2.4.4. ;DOnde estara el transporte espafiol si no se toman medidas? 20
3. Como puede ayudar la UE 22
3.1. Medidas propuestas por la UE en el &mbito del transporte 22
3.2. Qué medidas ambiciosasy viables puede aportar la UE a Espafia 24
3.2.1. Estandares ambiciosos y electrificacion 24
3.2.2. Otras medidas de la UE 27
4. Qué medidas nacionales son necesarias en Espafia para alcanzar los objetivos de
reduccion de GEI para 2030 28
4.1. Qué se ha propuesto o considerado en Espafia 28
4.1.1. Impuestos sobre los combustibles y reforma fiscal 28
4.1.2. Facilitary fomentar la electromovilidad 29
4.1.3. Tarificacion vial y zonas de bajas emisiones 30
4.1.4. Hacer que los conductores de automdviles utilicen los autobuses, los trenes, bicicletas y que
vayan a pie 31
4.1.5. Llevar mas pasajeros en cada coche y compartir recursos 32
4.1.6. Conduccion ecoldgica, reduccién de los limites de velocidad, comunicacién de los sistemas de
transporte inteligentes (C-ITS) y vehiculos conectados 32
4.1.7. Desplazamiento de las cargas de los camiones a los trenes 33
4.2. ;Qué pueden aportar las medidas nacionales en Espafia? 35

“T= TRANSPORT &
un estudio de _ 20NMENM



5. Impactos alargo plazo de las politicas de mitigacion del cambio climético en el
transporte 39
5.1. Co-beneficios 39
6. Politicas recomendadas 40
6.1. Normativas para vehiculos 40
6.2. Mandatoy promocion de VCEs 40
6.3. Impuestos sobre los combustibles y reforma fiscal 42
6.4. Tarificacién vial 42
6.5. Trasladar alos pasajeros de los automéviles a autobuses y trenes, y fomentar el
desplazamiento a pie y el uso de bicicletas 42
6.6. Aumentar el nimero de pasajeros en los automoviles 42
6.7. Conduccién ecoldgica, limites de velocidad y comunicacién de sistemas de transporte
inteligentes (C-ITS) 43
6.8. Traslado del transporte de mercancias de los camiones a los trenes 43
6.9. Aviaciony Maritimo 44
7. Referencias 45
“T= TRANSPORT & 7

unestudiode |z ENVIRONMENT



1. Introduccidon y contexto

1.1. Cambio climatico

Antes de la década de los 50, los niveles de concentracion de CO, en la atmésfera terrestre no habian
superado 280 ppm en los Gltimos 400 000 afios'. El 2 de mayo de 2013, la concentracion global de CO; en la
atmosfera a lo largo de un dia alcanz6 los 400 ppm por primera vez'. 400 ppm resulta significativo porque
es el punto central de la zona de incertidumbre del planeta para el lamado "espacio operativo seguro para
la humanidad". Segun el mismo documento, la concentracién méxima para que la humanidad prospere es
de 350 ppm, un nivel que se superd a mediados de la década los 80", Desde junio de 2018, la concentracién
media desestacionalizada se sitla en aproximadamente 407 ppm", y vaen aumento. El aumento del CO, es
el mas importante de las emisiones antropogénicas, ya que aumenta la cantidad de calor retenido en la
atmosfera terrestre y provoca el cambio climatico”. El cambio climatico afecta al aumento de la frecuencia
y gravedad de los desastres naturales y las sequias, a la acidificacion de los océanos, al cambio de la
temperaturay al aumento del nivel del mar, entre otros.

El 12 de diciembre de 2015, 196 naciones de todo el mundo adoptaron por unanimidad el Acuerdo de Paris,
cuyo objetivo es mitigar las emisiones mundiales de gases de efecto invernadero. Especificamente, los
signatarios acordaron tomar medidas para mantener el aumento de la temperatura media mundial "muy
por debajo de 2°C con respecto a los niveles preindustriales y proseguir los esfuerzos para limitar ese
aumento de la temperatura a 1,5 °C con respecto a los niveles preindustriales, reconociendo que esto
reduciria significativamente los riesgos y el impacto del cambio climatico™". Esto significaria limitar la
concentracién de CO; a un rango entre 450 ppm y 480 ppm. La Unién Europeay, por consiguiente, Espafia,
son signatarios del presente Acuerdo. Para la UE, el Acuerdo se traduce en una descarbonizacion total de la
economia (es decir, sin emisiones netas equivalentes de CO,) a principios de 2030, a fin de limitar el
calentamiento en 1,5°C, o en 2050 para limitar el calentamiento en 2 °C, en comparacion con los niveles
anteriores a la industrializacion"",

El cambio climético es un problema global y requiere esfuerzos globales para combatirlo, si bien Espafiaya
ha observado y sufrido amenazas y costes especificos al respecto. Por ejemplo, entre 1995 y 2015, el
numero de fallecimientos en Espafia atribuible a desastres naturales fue de 1.215 personas ™. La
temperatura media de Espafia ha aumentado en 1 °C durante el tltimo siglo en comparacion con la media
de la UE de 0,91 °C; la region de Murcia experimentd un aumento de 2°C durante el mismo periodo*. La
intensidad de las lluvias esta disminuyendo, los Pirineos han perdido el 90% de su cubierta de hielo glaciar®
y los incendios forestales (asi como la superficie quemada en Espafia) han ido en aumento™. La tendencia
al calentamiento y la sequia de la Peninsula Ibérica agravara estos acontecimientos. Como pais periférico
de lafronterasur de Europa, es probable que aumente el nimero de emigrantes que llegan a Espafia debido
al cambio climatico.

El cambio climatico es un problema mundial provocado por la actividad humana que tiene y tendra costes
ambientales, sociales y econémicos cada vez mayores. Como vigésimo cuarto mayor emisor del mundo*™
y el sexto mayor emisor de Europa*, Espafia debe desempefiar un papel importante y de liderazgo en la
reduccién de las emisiones de gases de efecto invernadero para evitar un cambio climatico catastrofico.
Este informe detallard una hoja de ruta que permitira a Espafia cumplir con sus obligaciones climaticas
para el sector responsable de la mayor parte de sus emisiones: el transporte.

1.2. Objetivo de este informe

El principal marco juridico en el que se basa este informe es el Reglamento Europeo de Accién Climética
(CAR)¥, anteriormente denominado Reglamento sobre Reparto de Esfuerzos (ESR). Como se describiré con
mas detalle, las emisiones de GEI que entran en el &mbito de aplicacioén de este Reglamento y el punto
central de este informe es el transporte terrestre, es decir, el transporte de pasajeros en coches, trenesy
autobusesy el transporte de mercancias en camionesy trenes. Las motocicletas no se han tenido en cuenta
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en este informe porque constituyen un pequeiio porcentaje de las emisiones del transporte por carreteray
tienen una via de descarbonizacion clara y probada a través de trenes motrices eléctricos de bateria. El
informe analizara las medidas que pueden adoptarse para descarbonizar estos sectores y, en concreto,
utilizara el modelo de transporte de T&E para mostrar cuanta reduccién es posible en funcion de la medidas
adoptadas para alcanzar el objetivo de 2030.

En este sentido, el informe mostrara el impacto de lo que se acepta como técnicamente posible en base a
algunas medidas como la mejora de la eficiencia energética de los vehiculos, pero también lo que se
necesita para cambiar o reducir lademanda de transporte. Asimismo, se abordara el tema de las emisiones
del transporte maritimo y aéreo, pero no se simularan sus emisiones, entre otras razones porgque no estan
incluidas en la CAR. Por ultimo, para todos estos modos de transporte, este informe ofrece
recomendaciones politicas pragmaticas, técnicas y econdmicamente viables para allanar el camino no sélo
para la consecucion de los objetivos espafioles de reduccion de emisiones para 2030, sino también para
alcanzar una politica que haga que la descarbonizacion definitiva del transporte sea una realidad plausible
amediados del siglo XXI.

1.3. Quédiferencia este informe del resto

Como gran potencia econémica con mucho potencial para convertirse en una nacion lider en términos de
mitigacion del cambio climatico, se han publicado otros estudios que han ofrecido informacion y analisis
para descarbonizar la economiay, en concreto, el transporte. Dos ejemplos de informes independientes
de gran relevancia son el estudio de Deloitte™'y el estudio de Greenpeace™. El estudio de Deloitte analiza
la descarbonizacion en Espafia y esboza varias trayectorias impulsadas por politicas para lograr la
descarbonizacién a mediados del siglo XXI en el sector del transporte. Un problema de este estudio es que
prevé un papel para el gas en el transporte pesado, lo que sigue siendo un callején sin salida™'. El estudio
de Greenpeace se centré principalmente en las 6 ciudades mas grandes de Espafia y sus regiones
circundantes y analizé todos los modos de transporte urbano. Este exhaustivo informe basé sus
proyecciones en larecuperacién posterior a la crisis financiera: a priori, las emisiones siguen disminuyendo.
El estudio no fue capaz de cuantificar las recomendaciones para ver su efecto a la hora de lograr los
objetivos climaticos. Por altimo, Transport & Environment llevd a cabo un andlisis para Espafia en su
informe "Recipe for Spain" (Pautas para Espafia) basado en el trabajo de simulacién de Ricardo™. Este
informe mostraba que a pesar de aplicar unas normativas relativas al CO, para los coches de en torno al
42% de reduccién en 2030, otras para los camiones del 35% en 2030 y una amplia gama de medidas
nacionales, Espafia se seguiria quedando corta en unos 12 millones de toneladas de CO.e. Desde la
publicacion de este informe, la capacidad de simulacion de T&E ha aumentado los detalles especificos del
pais en el EURTM (Modelo de hoja de ruta del transporte europeo desarrollado por T&E), lo que significa
que las aportaciones dan debida cuenta del caso particular de Espafia. Esto también permite una mayor
adaptacién de los supuestos de partida, como la electrificacion de vehiculos ligeros y pesados. Finalmente,
el objetivo y el reglamento ya estan reflejados en la ley, por lo que hay una menor especulacién sobre los
objetivos reales requeridos.

1.4. Transport & Environmenty el proyecto EUKI

La Iniciativa Europea sobre el Clima™ (EUKI, del alemén "Die Européische Klimaschutzinitiative™) es un
instrumento de financiacion de proyectos del Ministerio Federal de Medio Ambiente, Conservacion de la
Naturalezay Seguridad Nuclear (BMUB). El objetivo general de la EUKI es fomentar la cooperacion climéatica
dentro de la Unién Europea para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero. Para ello, se debe
reforzar el didlogo y la cooperacion transfronterizos, asi como el intercambio de conocimientos y
experiencias®. Segun la iniciativa EUKI, T&E esté llevando a cabo un proyecto llamado "Delivering the EU-
2030 and Long Term Climate Objectives in Central, Eastern and Southern Europe, with a Specific Focus on
Transport™ (Cumplir los Objetivos Climaticos de la UE para 2030y a largo plazo en Europa Central, Oriental
y Meridional, con un Enfoque Especifico en el Transporte), que tiene cuatro objetivos generales, a saber:
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1. Ofrecer informacién precisa sobre el potencial de las medidas de descarbonizacién del transporte
para cumplir los objetivos climéticos en los paises objetivo.

2. Fomentar el desarrollo, liderado por las ONG, de planes nacionales sobre el climay la energia

3. Mejorar o crear comunicacion e intercambios entre las organizaciones nacionales de los paises
objetivo

4. Identificar medidas de ahorro adicionales a través de la financiacion y las medidas de la UE -
proyectos de transformacion en el sector del transporte

Transport & Environment coordina este proyecto que implica investigacion y difusién a nivel nacional en
estrecha colaboracién con algunos de nuestros socios nacionales en los Estados miembro del sury del este
de la UE, especificamente Rumania, Espafia, Italia, Hungriay Polonia. Transport & Environment cuenta con
mas de 28 afos de experiencia en politicas de descarbonizacion del transporte y, gracias a ello, esta en una
posicion Unica para recopilar pruebas, realizar analisis critico y recomendar politicas claras para lograr la
descarbonizacion del sector del transporte®i desde una perspectiva imparcial.

1.5. Introducciéon al EUTRM

Transport & Environment ha utilizado un modelo propio, el modelo europeo de hoja de ruta del transporte
(EUTRM), para analizar el efecto de las diferentes politicas sobre las emisiones de gases de efecto
invernadero. El EUTRM es un modelo bottom-up impulsado por la demanda que puede calcular las
emisiones de gases de efecto invernadero en intervalos de cinco afios, pero que recientemente se modificd
para calcularlas a intervalos anuales para los afios comprendidos entre 2016 y 2030. La demanda de
transporte de pasajeros y de mercancias se basa en el PIB ajustado por paridad de poder adquisitivo (PPA),
que esté determinado por el producto interior bruto (PIB) histérico y proyectado, la poblacion y el precio
del combustible para cada pais. Toda la demanda de transporte dentro de un estado miembro se satisface
con una capacidad efectiva ilimitada de transporte de mercancias, pero con limitaciones naturales en las
tasas de motorizacion de los turismos a través de ventas nuevas o de segunda mano.

El EUTRM se inicializa y calibra con datos historicos. En el caso del ejemplo de los camiones, se tiene en
cuenta el stock de vehiculos y el nUmero de vehiculos nuevos (tanto en nimero como en categoria de peso),
el kilometraje, el consumo de combustible, la actividad de transporte y el factor de carga. La estructura
bottom-up permite cambios en las politicas basadas en vehiculos. Siguiendo el ejemplo de los camiones,
éstos pueden incluir el cambio modal impulsado por las politicas (trasladar el transporte de mercancias por
carretera al ferrocarril), la adopcion de la tecnologia de motores (hibridos, eléctricos, de hidrégeno), la
eficiencia del combustible (normativas de eficiencia o desarrollo del mercado) y las mejoras logisticas
(aumento de los factores de carga, la cantidad transportada por cada camién). Por lo tanto, el punto fuerte
del EUTRM radica en su capacidad para combinar multiples decisiones politicas y mostrar su efecto en la
situacion actual, asi como para cuantificar la importancia relativa de las politicas sobre los GEL.

Observacion sobre la simulacion de las mejoras de la eficiencia del combustible: Los automoviles y las
furgonetas se homologan mediante un ensayo de laboratorio, conocido como el Nuevo Ciclo de
Conduccién Europeo (NEDC), para obtener un método normalizado de determinacién de la eficiencia en
términos de consumo de carburante. Desarrollado en 1997, un vehiculo se coloca en un banco de pruebas
y el técnico sigue los patrones de aceleracién y frenado a partir de perfiles de conduccion aproximados
basados en la conduccion urbana/ciudad, por carretera y por autovia. La diferencia entre lo que se mide
en el laboratorio durante la homologacién y lo que se mide en carretera fue de alrededor del 10% en el afio
2000, sin embargo, en 2017 esta diferencia habia crecido hasta lo que parece ser un techo maximo medio
de la flota del 42%xxiv, por una serie de razonesxxv. La introduccion del nuevo ciclo de pruebas (el WLTP o
Procedimiento de Ensayo de Vehiculos Ligeros Armonizado a Nivel Mundial) en parte deberia contribuir
auna mejora en las mediciones, ya que los perfiles de conduccién son mucho mas representativos que en
el NEDC. La alineacién de los resultados de consumo de combustible del NEDC respecto de los medidos
mediante el WLTP variara entre fabricantes y automoviles, y no se conocera hasta 2019 y 2020 cuando entre
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en vigor la nueva regulacion del WLTP. Esta es una de las razones por las que la Comision optd por
reducciones porcentuales en lugar de una cifra de gramos de CO2/km; las mejoras de eficiencia deberian
ser, en la medida de lo posible, mejoras reales. En la simulacién de la eficiencia del combustible de los
automoviles en este informe, las reducciones se basan en el consumo de combustible NEDC y la diferencia
se mantiene constante en el 42%.

1.6. Situacion de punto de partida, hipotesis de simulacidon y proyecciones

La proyeccion de las emisiones espafiolas en 2030 se basa en la relacion histéricamente observada entre
riqueza y demanda de transporte™, Como se vera, si se mantiene este supuesto y no se adoptan medidas
explicitas para reducir la eficiencia en el consumo de combustible de los vehiculos, una mejora de la
economia dard lugar a un aumento de la actividad de transporte y, por lo tanto, a un aumento de las
emisiones. En el Tabla 1 que figura a continuacion se detallan las principales hipotesis socioeconémicas
gue constituyen aportaciones exdgenas y estaticas al EUTRM. Estas hipotesis coinciden con la hipotesis de
referencia de la Comision®"i, aunque en 2050 los niveles de actividad en el EUTRM seran entre un 5%y un
10% superiores. En 2015, las aportaciones se calibran con los datos del Statistical Pocketbook: Transporte
de la UE en cifras, 2017 (con 318 G p-km en turismos y 178 G t-km de transporte de mercancias por carretera,
medido por la territorialidad),

Junto con estos supuestos, el precio del petréleo se mantiene constante. Por si sola, esta suposicion es la
diferencia mas importante entre las proyecciones del Escenario de Referencia 2016 de la Comision y el
EUTRM en 2050: un aumento del precio del petr6leo encarece el transporte, limita la demanday, segun el
informe, incentiva a los fabricantes de coches y camiones (fabricantes de equipos originales, OEM) a
producir vehiculos mas eficientes, a pesar de que no hay pruebas histéricas de ello®™, Principalmente, el
precio del petréleo se mantiene constante en el EUTRM por dos razones: en primer lugar, para negar una
influencia externa e incontrolable en la demanda de transporte y, en segundo lugar, si la UE y, de hecho, el
mundo comenzara a adoptar una politica de descarbonizacion, la demanda de petréleo disminuiria vy,
basandonos en simples principios econémicos, el precio no aumentaria.

Tabla 1: Principales hipétesis socioeconémicas del EUTRM.

Métrica 2015 2020 2030 2050
Poblacion (millones) 46,4 45,7 44,5 45,6
PIB (miles de millones de euros en 1096 1209 1450 1857
2013)

Actividad de los turismos (G p-km) 314 347 415 539
Actividad de mercancias por carretera | 166 185 231 312
(G t-km)

Enlalineabase, sélo se incluyen las politicas plenamente legisladas. La Unica ley directamente relacionada
con la eficiencia se refiere a las normativas con objetivos en 2021 para automdviles y en 2020 para
furgonetas; estas normativas estan incluidas en el modelo. Se supone que el reglamento de Medicion,
Reporte y Verificacion (MRV), una medida que permitira a los transportistas comparar camiones similares
entre siy elegir el més eficiente en cuanto al consumo de combustible para sus operaciones, aumentar la
eficiencia de combustible de los camiones grandes (>16t) en un 10% entre 2010 y 2030y en un 6% para
los camiones mas pequefios™™, Otras propuestas legislativas, como la propuesta de la Comisién Europea
sobre los estandares de CO, de los camiones y los estandares de 2030 para los automéviles, siguen siendo
objeto de debate en el Parlamento Europeo y el Consejo de la Uni6n Europea. Dado que todavia estan
sujetos a cambios, éstos no se consideran como business-as-usual en la linea base. Desde el punto de vista
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de la legislacion nacional y a pesar de las numerosas opciones disponibles, Espafia no ha aplicado ninguna
ley que permita descarbonizar el transporte. Estas opcionesy su aplicacidn se examinaran en las secciones
siguientes. En resumen, la linea base presenta un escenario de mantenimiento de la situacion actual; no
habrad cambios transformadores y perturbadores en el sistema de transporte, pero se observara un
aumento constante de la demanday, por lo tanto, de las emisiones en todos los modos de transporte.

1.7. Quién deberia leer este informe

ONG de &mbito nacional
ONG que representen a la sociedad civil centradas en el cambio climatico y la descarbonizacién de la
economia, idealmente con experiencia en regulaciones climaticas nacionales y de la UE. Este informe
deberia considerarse como un manual sobre como navegar por la legislacién, a menudo compleja, relativa
al clima, la descarbonizaciony el transporte sostenible, con el fin de contribuir activay positivamente a los
procesos de toma de decisiones sobre estas cuestiones.

Responsables politicos y de la toma de decisiones a nivel nacional, regional y local.
Los legisladores a todos los niveles tienen la responsabilidad de disefiar y aplicar politicas que permitan
reducir las emisiones de gases de efecto invernadero a fin de cumplir los compromisos nacionales y de la
UE en materia de clima. Para ellos, este informe deberia considerarse una aportacion técnicay politica que
ofrezca opciones precisas, positivas y plausibles para la descarbonizacion del sector del transporte.

Sector privado y ciudadanos
Las empresas europeas son lideres mundiales en tecnologias limpias y, para seguir siéndolo, se necesita un
marco regulador ambicioso que no s6lo mantenga a las empresas europeas aqui, sino que también impulse
lainnovacion y las soluciones novedosas.

Los individuos, en Gltima instancia, son quienes tienen mas poder. Mediante el voto en las urnas o a través
del consumo, tanto los legisladores como las empresas privadas se han hecho eco de que un futuro
sostenible y descarbonizado es lo que necesitamos y lo que queremaos para asegurar nuestro futuro. Enun
mundo lleno de informacion, este informe tiene como objetivo ofrecer una imagen honesta y precisa, y
recomendaciones para una hoja de ruta ambiciosa pero factible para 2030 y hasta mediados de siglo.
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2. Clima ambiental y politico en Espafia

2.1. Elaumentoy el descenso de las emisiones en Espafia

Esta seccion describira el ultimo cuarto de siglo de emisiones en Espafia, los sectores dominantes y de
rapido crecimiento, los préximos objetivos legislados y las aspiraciones de descarbonizacion. A partir de
1990, las emisiones de gases de efecto invernadero en Espafia (GEI) de todos los sectores (incluido el
"bunker", es decir, las emisiones de la aviacién y el transporte maritimo internacional) pasaron de unos 300
Mt CO.e a 477 Mt CO.e, un aumento del 59%, lo que representa una tasa de crecimiento interanual del 2,7%
(Figura 1). La crisis financiera mundial de 2007 y 2008 provoc6 una fuerte reduccion de las emisiones; a
medida que la economia se contraia, la demanda de bienes, transporte, electricidad y calefaccion también
lo hacia junto con las emisiones asociadas. En 2016, las emisiones totales ascendieron a 359 Mt CO»e, un
19% mas que en 1990, lo que representa una reduccidn interanual del 3,1%. Estas cifras desmienten el
estancamiento desde 2013, y serd un aspecto importante sobre el que se hablard con mas detenimiento en
este informe. Fundamentalmente, y a partir de ahora, ¢se reduciran las emisiones espafiolas o volveran a
aumentar a medida que laeconomia se revitalice tras el colapso pre-financiero? El sector de mayor emision
(y desde 2013, el de mayor crecimiento) es el del transporte, con una cuota del 35% en 2016, del cual un
24% se genera a partir del transporte nacional (es decir, por carretera, ferrocarril, y el transporte interno
maritimo y de aviacién). Esto representa un cambio notable con respecto a 1990, en el que la cuota de
emisiones del transporte (25%) estaba a la par de la industria (29%) y de la de electricidad y calefaccién
publica (22%).
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Figura 1: Evolucién y cuota de emisiones de CO2e en Espafia en 2016. Fuente: Informes de la CMNUCC»iii,

2.2. Legislacion climatica europea para las emisiones de gases de efecto
invernadero

En este apartado se tratan las leyes medioambientales que aplica la Unién Europea y que Espafia debe
cumplir. En general, las leyes establecen objetivos especificos para los Estados miembro o las instalaciones,
con multas o gastos graves por no cumplir el objetivo de reduccion.

2.2.1. Régimen de comercio de derechos de emisién (RCDE)

El régimen de comercio de derechos de emision de la Union Europea (RCDE) es un régimen para reducir las
emisiones de CO, mediante el comercio y la venta de permisos de emision en un mercado libre en el que la
disponibilidad de permisos (y, por tanto, de emisiones permitidas) tiende a reducirse. El sistema opera en
31 paises (los 28 paises de la UE mas Islandia, Liechtenstein y Noruega) y limita las emisiones de més de
11.000 instalaciones de industria pesada (como centrales eléctricas y fabricas de metal) y, desde 2012, las
compafiias aéreas, aunque sélo para vuelos dentro de Europa. El sector més relevante para este informe
son las emisiones emitidas por el sector de la aviacion.
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Espafia cuenta con un sector de la aviacion bastante singular. Aunque otros modos de transporte mas
limpios pueden competir con la aviacioén nacional en la Peninsula Ibérica (como el ferrocarril, tanto de alta
velocidad como convencional, y los autocares), las regiones espafiolas del Mediterraneo (Mallorca, Ibiza,
Menorca), del continente africano (Ceuta y Melilla) y del océano Atlantico (las Islas Canarias, designadas
como region ultraperiférica por la legislacion de la UE) son més dificiles. En concreto, todos los vuelos con
origen o destino a regiones ultraperiféricas (pero no dentro de la misma regién) estan exentos del régimen
de comercio de derechos de emision. En el caso de Espafia, los vuelos de la peninsula a las Islas Canarias
representan entre el 55 y el 60% de los kilbmetros de vuelo, que constituye un valor proporcional de las
emisiones). Por tanto, la mayor parte de las emisiones de la aviaciéon nacional espafiola no esta cubierta
actualmente por el RCDE.

2.2.2. Decision de Reparto de Esfuerzos (ESD)

La Decision de Reparto de Esfuerzos, uno de los instrumentos clave de la UE para frenar el cambio climatico,
se cred en 2009 y establece objetivos de reduccion de emisiones para cada Estado Miembro en los sectores
no cubiertos por el régimen de comercio de derechos de emision de la UE. La ley esta en vigor para el
periodo 2013-2020. El objetivo colectivo de reduccién para el conjunto de la UE es del 10% para 2020 en
comparacion con 2005, coincidiendo con el objetivo espafiol. Las metas se establecieron en base al PIB de
los paises™ ¥, Esto significa que algunos paises mas ricos tienen objetivos de reduccion del 20%, mientras
que otros paises han de limitar el crecimiento de sus emisiones al 20%. Los Estados Miembro deben
asegurarse de gue sus emisiones son inferiores a la trayectoria realizada a partir de la media de sus
emisiones de 2008, 2009y 2010 en 2013y, a continuacién, trazar una linea recta hasta el objetivo de 2020,
Como se muestra en la Figura 2, Espafia ya ha alcanzado sus objetivos para 2020y, en particular, esta bien
encaminada para cumplir sus objetivos en materia de RCDE. Las emisiones sobrantes (superavit) de 2013
a 2016 esde 79,2 Mt CO.. Por otra parte, la recuperacién econdmica viene acompafiada de un aumento de
las emisiones de ESD desde 2012, que en la trayectoria actual comprometera el objetivo de 2020. Dado que
Espafia tendrd muchos derechos de emisién acumulados, no se prevé que tenga que comprar ningdn
derecho de emision para alcanzar su objetivo; sin embargo, y como se vera en la siguiente seccion, esto
dificultard mucho el cumplimiento de las reducciones entre 2021y 2030.

2.2.3. Reglamento de Accion Climética, (CAR)

La UE acaba de finalizar el proceso de elaboracion de la legislacion que prosigue la ESD y establece los
objetivos de reduccién de emisiones de los Estados miembro para el periodo 2021-2030*", Esta vez, sin
embargo, los objetivos de reduccién de emisiones son mas estrictos: el objetivo de reduccion del conjunto
de la UE en 2030 para los sectores no cubiertos por el RCDE es del 30 % para el afio 2030 en comparacion
con los niveles de 2005. El Reglamento incluye flexibilidades tales como el uso de derechos de emision del
RCDE y el acceso a créditos del sector del uso de la tierra®i, Sélo con esta flexibilidad, Espafia podria
reducir su objetivo en un 1,2%***, Si bien las flexibilidades facilitan a los Estados miembro la consecuciéon
de sus objetivos, son peores para el clima porque el cumplimiento de los objetivos se hara mediante
créditos y no mediante la reduccion real de las emisiones.

El mecanismo de acumulacion y préstamo de derechos de emision de la CAR se basa en la comparacion de
las emisiones notificadas para un afio determinado respecto de una linea recta trazada al objetivo de 2030.
Silas emisiones estan por debajo de lalinea, el pais esta superando sus objetivos de reduccion de emisiones
y puede acumular (o vender) una parte de la diferencia. Del mismo modo, si las emisiones notificadas estan
por encima de la linea, un pais podra tomar prestada (o comprar) una parte limitada de los derechos de
emision futuros para cumplir el objetivo anual.

! Anélisis de T&E de datos de transpondedores de aerolineas comerciales para 2016.
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Una de las complejidades de la CAR es el llamado punto de partida para calcular donde empezar a trazar
esta linea recta: la trayectoria hacia el objetivo de 2030 a partir del cual se calculara el saldo anual. Este
detalle técnico aparentemente irrelevante determinara cuantos derechos de emision podra acumular un
pais a partir del primer afio, 2021. En abril de 2018, se formaliz6 la decision sobre como calcular el punto de
partida para la asignacion de emisiones”. El punto de partida (es decir, la cantidad de emisiones) se calcula
como el promedio de las emisiones de gases de efecto invernadero durante 2016, 2017 y 2018. El punto de
partida también tiene una dimension temporal. Podra ser el promedio de emisiones comunicadas en mayo
de 2019, o el promedio de emisiones de 2016, 2017 y 2018 en 2020, lo que implique una menor asignacion.
Si las emisiones espafiolas de ESD siguen aumentando, sera la primera de estas opciones, y esto podria
implicar que Espafia necesitase tomar prestadas emisiones en 2021. Tomar como punto de partida la
asignacion mas baja es positivo para el clima pero dificil para Espafia, ya que requiere tomar medidas
urgentes para evitar tener que comprar derechos de emision a paises que superan sus objetivos.

Por altimo, la CAR incluye un instrumento de flexibilidad adicional denominado Reserva de seguridad, que
es esencialmente un conjunto de créditos por valor de 105 millones de toneladas de CO.e. Para acceder a
ella, los Estados miembro tienen que cumplir una serie de requisitos, a saber: tener un PIB per capita en
2013 inferior a la media de la UE; no superar sus asignaciones de emisiones en el periodo 2013-2020 (es
decir, superar sus objetivos); y agotar las demas flexibilidades disponibles. Si se cumplen estas condiciones,
el pais tendré acceso a una cantidad de los créditos de la reserva de seguridad que no supere el 20% de su
superavit global para el periodo 2013-2020. En base a estas condiciones, es probable que Espafia pueda
acceder a este mecanismo de flexibilidad, aunque el importe de los créditos adicionales para Espafia ain
se desconoce.
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Figura 2: Evolucién de las emisiones del RCCDE y ESD en Espafia. Fuente: Informes de la CMNUCCy
contribuciones de la AEMA a las asignaciones sectoriales.

2.2.4. Directiva de Energias Renovables (DER)

La Directiva de Energias Renovables (DER)*" establecié una politica para la produccién y promocién de
energia procedente de fuentes renovables en la UEX". La importancia para el transporte es que todos los
paises de la UE deben garantizar que al menos el 10% de la energia utilizada en el transporte (a través de
biocombustibles o electrificacion) provenga de fuentes renovables para 2020. Aunque la DER no es
especificamente una ley climatica, su objetivo de aumentar la cuota de energia renovable tendra beneficios
para el clima. La DERII, que finalizé formalmente las negociaciones en junio de 2018, es la revision de la
DER vy se aplicar4 de 2021 a 2030. La DERII establece un objetivo vinculante para los combustibles
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avanzados, entre los que se incluyen los biocarburantes avanzados, la electricidad renovable, el hidrogeno,
etc., en un intento por promover el uso de formas de transporte sostenibles y mas limpias. Ademas, la UE
se esta alejando lentamente de los biocarburantes a partir de cultivos alimentarios que son insostenibles 'y
tienen efectos negativos en el climay el medio ambiente*i, eliminando un objetivo vinculante para dichos
biocarburantes y estableciendo un limite a su uso.

Se fomentara el uso de combustibles avanzados gracias al objetivo vinculante del 7% establecido en la
DERII. Ademas, el uso de biocarburantes avanzados y de electricidad se multiplicard por 2 y por 4
respectivamente, para hacerlo mas atractivo para los Estados miembro e impulsar el apoyo. Es importante
destacar que, en términos de contabilidad de emisiones de CO,, los combustibles renovables tienen un
indice cero.

Corresponde a cada Estado miembro decidir qué politicas seguir para alcanzar (o superar) este objetivo.
Hasta la fecha, Espafia no ha manifestado su intencién de superarlo. En 2016, la cuota total de energias
renovables en transporte de Esparia era del 5,3%"; la contribucién de los biocarburantes a partir de
cultivos alimentarios era de 1.159 ktep, es decir, un 4,1% de la energia, lo que significa algo més de la mitad
del limite del 7%. Los biocarburantes avanzados representaban el 0,5 ktep, o el 0,05% de los biocarburantes
liquidos. La electricidad renovable usada en ferrocarril fue de 84,5 ktep, mientras que para carreteras fue
de 8,9 ktep. Aplicando los multiplicadores correspondientes se obtiene la cuota total de las energias
renovables (RES). De continuar esta tendencia entre 2013 y 2016, los biocarburantes a partir de cultivos
alimentarios alcanzarian una cuota aproximada del 5,3 %, por lo que en 2030 se aplicaria un limite maximo
del 6,3 % a la mezcla de combustibles en Espafia. En este informe se da por sentado que la cuota de
biocarburantes se mantendra constante a partir de los niveles de 2016 principalmente por dos razones: El
biocarburante espafiol se compone en gran medida de aceite de palma*", que debera eliminarse de forma
paulatina y que requerir4 un cambio significativo de materia prima. El Gobierno espafiol no ha dado
ninguna indicacion de si existe una politica para aumentar activamente esta cuota. Este informe no
explorara las mejores maneras para que Espafia alcance su objetivo de renovables para 2030 . Sin embargo,
se analizara el cumplimiento de la DERII en el caso de cada escenario investigado para la descarbonizacion
del transporte espafiol.

2.3. Legislacion internacional de transporte aéreo y maritimo

2.3.1. Maritimoy OMI

Puede que Espafia no tenga actividad de navegacion interior, pero cuenta con un tonelaje significativo en
lo relativo a transporte nacional e internacional. Espafia ocupa el cuarto lugar entre los paises de la UE en
cuanto a volumen de mercancias entrante, con 255 millones de toneladas, y es el mas alto en términos de
tonelaje saliente, con 192 millones de toneladas. Los puertos de Algeciras y Valencia han duplicado con
creces sus movimientos de carga desde 2000. En términos de emisiones, en 2016 las emisiones nacionales
e internacionales ascendieron a 26,4 Mt COe, superando las emisiones de los camiones pesados Yy
autobuses (24,1 Mt CO.¢e) y de la aviacién internacional y nacional (18,5 Mt CO,e). Estas cifras oficiales se
basan en el consumo de combustible declarado por los puertos y, como tales, es probable que se hayan
subestimado. Los barcos nacionales espafioles amenudo llenan sus tanques en Gibraltar, que es un paraiso
fiscal ™™V A diferencia del transporte maritimo nacional, que esta incluido en las contribuciones
determinadas a nivel nacional (NDC) por la UE™i'y en la CAR, las emisiones de gases de efecto invernadero
procedentes de la actividad maritima internacional no estan cubiertas por ninguna medida europea. En
mayo de 2018, la Organizacién Maritima Internacional (OMI) acordé inicialmente reducir las emisiones de
los buques en un 50% para 2050, respecto de 2005. Las emisiones nacionales espafiolas ya se han reducido
a2 Mt CO.e en comparacion con las emisiones de 2005 de 4,9 Mt CO.e, pero 2 Mt representan el doble de las
emisiones desde 2014. Por otra parte, el transporte maritimo internacional no ha cambiado
significativamente desde 2005. En el contexto de unas emisiones maritimas relativamente estables, el
cumplimiento de las reducciones de 2030 y 2050 requerira inversiones y politicas de transformacion.
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2.3.2. Aviaciony CORSIA

Los vuelos nacionales e intracomunitarios estan cubiertos por el régimen de comercio de derechos de
emision de la UE (RCDE), un sistema que sigue infravalorando el carbono y cuyo tope anual decreciente no
esta en sintonia con las reducciones exigidas por el Acuerdo de Paris. Los vuelos hacia y desde otros paises
(fuera de la UE) no estéan cubiertos por ninguna medida climatica europea. Por el contrario, las partes de la
Organizacion de Aviacidén Civil Internacional (OACI), la agencia de aviacion de las Naciones Unidas,
acordaron adoptar un mecanismo basado en el mercado mundial (CORSIA; Plan de compensacion y
reduccién de emisiones para la aviacién internacional) para compensar las emisiones de la aviacion por
encima de los niveles de 2020. CORSIA no reducira las emisiones del sector de la aviacion - el objetivo es
comprar reducciones de emisiones de otros sectores. Sin embargo, ni siquiera se lograra ese objetivo
limitado, ya que es probable que el sistema se vea inundado por créditos de compensacion sin ningun valor
y se permitird a las aerolineas quemar biocombustibles con pocos criterios de sostenibilidad. Se ha
demostrado que la compensacion es una medida de mitigacion desacreditada. La propia investigacion de
la Comisiéon EuropeaX™ ha descubierto que sélo el 2% de los proyectos de compensacion produjeron
realmente una reduccién de las emisiones.

En 2016, el nimero de pasajeros en Espafia cuyo viaje habria sido cubierto por CORSIA era de
aproximadamente 10,2 millones, frente a los 150 millones de pasajeros nacionales e intracomunitarios.
Aunque estos pasajeros representan solo una fraccion del nUmero de pasajeros (6,4%), en términos de
emisiones, son responsables de un tercio de todas las emisiones de la aviacion®. Espafia es un destino
turistico popular, y recientemente ha habido algunas quejas por parte de ciertas ciudades en cuanto al
impacto del turismo para los locales. Muchos de estos pasajeros proceden del Reino Unido (36 millones en
2015) y Alemania (25,2 millones en 2015). Mientras que estos pagan el impuesto a los pasajeros aéreos (APD)
de 13£ del Reino Unidoy el Luftverkehrabgabe de 7,46€ de Alemania, lo que supone un aumento sustancial
de los ingresos para esos paises, los vuelos procedentes de Espafia no tienen ese impuesto y, por lo tanto,
Espafia pierde ingresos considerables. Un impuesto sobre los billetes beneficiaria el aumento de los
ingresos, que podrian utilizarse para mitigar algunos de los impactos negativos del turismo ejerciendo una
presion sobre la demanda, que resulta una preocupacion creciente en Espafia. Con una tasa sobre los
billetes similar a la alemana, Espafia podria haber ganado 886 millones de euros en vuelos
intracomunitarios y 232 millones de euros en vuelos nacionales (suponiendo que no cambiase la demanda
de pasajeros).

2.4. Historia de la mitigacion del cambio climatico en Espafia

2.4.1. Legislaciéon nacional y medidas de transporte

En Espafia se han implantado medidas para reducir las emisiones en los sectores no cubiertos por el RCDE.
En cuanto a las medidas de transporte, Espafia ha llevado a cabo o aplicado varias medidas, a saber:

- Proyectos de reduccion de emisiones "Proyectos clima™'. Se trata de un mecanismo establecido por
el Gobierno espafiol por el que las entidades pueden solicitar financiacion publica parallevar a cabo
proyectos que permitan reducir las emisiones en los sectores no cubiertos por el RCDE. Para
acceder a la financiacién, los proyectos deben ser adicionales, es decir, reducir las emisiones mas
allda de lo que las medidas actualmente en vigor conseguirian, y sus beneficios deben ser
cuantificables y verificables. Este programa esta en marcha desde 2012 y ha impulsado proyectos
como el cambio a la flota de vehiculos eléctricos para uso municipal; el apoyo al sector del
transporte para reducir las emisiones de carbono, por ejemplo, sustituyendo los autobuses de
combustion interna por autobuses hibridos/eléctricos; el establecimiento de sistemas de coche
compartido, etc., aunque la mayoria de los proyectos del programa no se centraban en el
transporte.

2 Andlisis de T&E basado en las emisiones notificadas por el RCCDE y la UNFCCC, namero de pasajeros de
Eurostaty WTO, datos del transpondedor del PlaneFinder
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- Fomento del cambio modal tanto para el transporte de mercancias como de pasajeros (es decir,
legislacion marco para el desarrollo de la infraestructura; desgravaciones fiscales para los
ciudadanos que utilicen el transporte publico en detrimento de los vehiculos privados, etc.)

- Medidas para la transicion de los combustibles fésiles a otras fuentes de energia con menos
emisiones de carbono. Esto incluye la electricidad, el hidrégeno y los biocombustibles/biometano
renovables. Cabe destacar que en Espafia se utiliza una gran cantidad de biodiésel a base de aceite
de palma, que segun la ultima informacion disponible, sus emisiones ACV son peores que las del
gaséleo fésil debido a las emisiones indirectas "

- Mejora de la eficiencia de la flota de vehiculos. Espafa ha establecido incentivos (por ejemplo,
exenciones fiscales) para renovar la flota, tanto para los turismos como para los vehiculos ligeros y
pesados'. Esto incluye la financiacién de la formacién en conduccién ecoldgica.

- En 2012, el IVA en Espafia aumenté del 18% al 21%. Esto influye en el precio del combustible que se
paga en las gasolineras, y las tendencias a largo plazo indican que la elasticidad del precio del
combustible en la demanda de transporte de pasajeros es del 10% (es decir, si se produce un
aumento del 10% en el precio, se producira una reduccion del 1% en la actividad). Los camiones no
pagan IVA sobre el combustible porque, al ser empresas, el IVA es devuelto.

A principios de abril de 2018, un grupo de expertos encargado por el gobierno, los partidos politicos y otras
partes interesadas, publicé uninforme para asesorar al gobierno sobre la nueva ley para combatir el cambio
climatico. El informe, titulado Comisién de Expertos de Transicion Energética - Analisis y propuestas para
la descarbonizacion'™, proporciona recomendaciones politicas para que Espafia descarbonice su economia.
El informe integral contiene algunas sugerencias positivas y perspectivas para el transporte: El aumento
de lainversion en I+D de vehiculos eléctricos (Espafia es el segundo mayor fabricante de vehiculos de la UE,
con 2,97 millones de unidades en 2017, después de Alemania, con 6,2 millones de unidades ); la
importancia de la energia renovable y de las redes inteligentes; el importante papel de los camiones
eléctricos en el futuro, y; la fiscalidad de los vuelos nacionales y de los buques. Sin embargo, los autores
sefialan que sus predicciones sobre el nimero de coches eléctricos en la flota (2,4 millones de coches, o el
10% de la flota) estan muy por debajo de las proyecciones de otros paises.

Los antiguos Ministerios de Medio Ambiente y Energia de Espafia han estado elaborando el borrador de la
Ley de Cambio Climéatico y Transicion Energética desde marzo de 2017. Pusieron en marcha un proceso
participativo en el que participaron varios ministerios. Al mismo tiempo, también esta en marcha la
elaboracién del Plan Nacional Integral de Energia y Clima 2020/2030 por parte del Gobierno espafriol". El
proyecto debe presentarse a la Comision Europea antes de diciembre de 2018, y hasta la fecha no se ha
presentado ningln borrador. El presente informe tiene por objeto contribuir al debate sobre estos dos
procesos.

En junio de 2018, se form6 un nuevo gobierno en Espafia tras la mocién de censura contra el expresidente
del gobierno, Mariano Rajoy. En el momento de redactar el presente informe no se habia anunciado
ninguna nueva politica importante, salvo la abolicién de los peajes." La Gltima posicién espafiola
relacionada con el clima ha sido la de formar parte del grupo de paises a la cabeza que han reclamado mas
ambicion en el objetivo de Energias Renovables para la UE en 2030.

2.4.2. Tarificacion vial

Los atascos en Espafia son un reto particular, ya que se calcula que el 90% del transporte de pasajerosy el
93% del transporte de mercancias se realiza por carretera. El conductor medio en Espafia pierde 27 horas
al afio debido a los atascos"". Cobrar peajes a los vehiculos por el uso de las carreteras garantiza que la
persona que causa el dafio, a la infraestructura y a través de la contaminacion, pague por ello. Los peajes
pueden aportar una serie de beneficios adicionales a través de la generacion de ingresos para el
Presupuesto del Estado, la mejora de la eficiencia del transporte para reducir los atascos y el aumento de
la utilizacion de vehiculos mas ecoldgicos, reduciendo asi la contaminacién. Espafa lleva varios afios
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experimentando una transformacion de su sistema de contratacion publica para hacer frente a los retos
que la colaboracion publico-privada ha supuesto para el desarrollo de la infraestructura vial del pais'™.

En 2017, el Estado anunci6 su Plan Extraordinario de Inversion en Carreteras (PIC) para financiar 5.000
millones de euros de obras de infraestructura en mas de 2.000 km de carreteras entre 2018 y 2019". Sin
embargo, se ha sugerido que no se aplicaran tasas (peajes) a estas carreteras™. Los planes adicionales para
suprimir el cobro de peajes en tres carreteras cuando terminen las concesiones en los proximos afios,
anunciados por el nuevo Ministro de Fomento, José Luis Abalos, sugieren un cambio en el sector vial
espafiol. Todavia no esta claro como se pagara el mantenimiento de estas carreteras (estimado por el
ministro entre 50.000 y 68.000 euros por kilometro y afio), pero la presion publica ha ido aumentando a
medida que ha ido surgiendo informacion sobre los extraordinarios beneficios de algunos operadores
privados y la carga que recayé sobre el Estado en el caso de la fallida red de Madrid™, Ademas, los camiones
gue utilizan carreteras secundarias para evitar el cobro de peajes han sido culpados recientemente de una
serie de muertes en estas carreteras mas pequefias. Se argumenta que la supresion del peaje incitara a
estos camiones a volver a las autopistas™,

Todo ello en un momento en que el Estado recupera el control de determinadas carreteras de peaje tras
afos de gestion del sector privado. El Estado tiene ahora la oportunidad de revisar los peajes y generar
ingresos para el presupuesto publico. Sin estas tasas, sin embargo, perdera un mecanismo vital de control
del transporte y la capacidad de fomentar un comportamiento de transporte mas eficiente, de especial
importancia en Espafia. A finales de 2016, el trafico en las carreteras de peaje aumenté un 5,55 % en
comparacién con 2015 (con un aumento del trafico de VP del 3,85 %)™V, lo que sugiere que los atascos
siguen siendo un reto. Un peaje inteligente puede ayudar a reducir los atascos.

2.4.3. Comportamiento medioambiental del transporte

En este ultimo andlisis histérico, se aporta una mirada mas cercana a como Espafia ha descarbonizado su
economia, si es que lo ha hecho. Histéricamente, el crecimiento econémico (que puede medirse por el
productointerior bruto) llevaa un aumento de la actividad del transporte. La Figura 3 muestra exactamente
esta tendencia: un PIB que aumenté a partir de 1995 y tanto el transporte de pasajeros (medido en
pasajeros-kildbmetro, p-km) como la actividad del transporte de mercancias por carretera (medido en
toneladas-kilémetro, t-km) aumentaron. Después de la crisis financiera, tanto la actividad como las
emisiones disminuyeron con la contraccién de la economia. Curiosamente, el descenso de las emisiones
parece predecir la crisis.
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Figura 3: Evolucion del PIB espafiol, actividad del transporte y emisiones. Se debe tener en cuenta que la
actividad de los vehiculos de pasajeros se ha escalado con un factor de 3, las emisiones de los automaviles con
un factor de 2 y las de los vehiculos pesados con un factor de 2,5 para facilitar la comparacién visual.
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Para ver si se ha producido realmente una disociacion de las emisiones y la actividad en los tltimos 20 afios,
en la Figura 4 se muestra el comportamiento medioambiental del transporte. Mientras que en el conjunto
de la UE28 el numero de pasajeros por kilbmetro de actividad por emision ha ido aumentando
constantemente (es decir, mas movimientos de pasajeros por unidad de combustible quemado), el parque
automovilistico espafiol no s6lo no ha tenido un buen comportamiento, sino que se ha estancado,
alcanzando 6,5 pkm/kg de COze frente a los 9 pkm/kg de CO.e de la UE en 2015. Para el transporte de
mercancias por carretera, sin embargo, el comportamiento medioambiental espafiol ha mejorado mas que
la media de la UE, alcanzando cerca de 9 tkm/kg de CO.e en 2015 en comparacion con 8 tkm/kg/CO.e en la
UE.
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Figura 4: Comparacién de la evolucion del comportamiento medioambiental del transporte espafiol con la
media de la UE 28.

2.4.4. ;Donde estaré el transporte espafiol si no se toman medidas?

En términos de emisiones, el transporte por carretera en Espafia® se encuentra en una trayectoria que
supera su reduccion del 26% de CAR en 24,9 Mt (Figura 5) en un escenario de continuidad. Aqui existe otro
supuesto importante de este informe: la distribucion equitativa del esfuerzo de reduccién entre sectores en
el CAR. En publicaciones de la Comisién Europea se afirma que el transporte en la UE s6lo deberia reducir
sus emisiones entre un 18% y un 20%. Siendo el mayor sector del CAR, y un sector en el que existen claras
vias tecnolégicas para la descarbonizacién, resulta sorprendente que los sectores de la industria y
residencial necesiten reducir sus emisiones mas que el transporte. Los autores de este informe argumentan
que el transporte deberia alcanzar al menos el objetivo del CAR, y superarlo siempre que sea posible.

¥ No se incluyen las emisiones de las motocicletas
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Figura 5: La proyeccion de referencia de las emisiones del transporte por carretera en Espafa alcanzara casi 93
Mt CO.e, en comparacion con el objetivo de reduccion del CAR a 67,8 Mt CO,e. Espafia debe reducir sus
emisiones del transporte por carretera previstas para 2030 en 24,9 Mt COze.

Dadas las hipotesis anteriores sobre la contribucién que debe aportar el sector del transporte, Espafia
superara su objetivo en un 37% en lo que se refiere Gnicamente al transporte. Si el coste de los derechos
de emision de CO; fuera de 100 euros/tonelada, esto se traduciria en 3000 millones de euros s6lo en 2030.
Sin embargo, la pérdida real ser& mucho mayor, debido a los objetivos anuales anteriormente
mencionados. Suponiendo que el punto de partida sea mayo de 2019, los derechos de emision acumulados
(toneladas de CO,) que Espafia tendria que comprar ascenderian a 210 millones (sin el uso de flexibilidades
o reservas de seguridad). Al precio supuesto de 100 euros/tonelada, esto equivale a un importe de 21.000
millones de euros en el periodo 2020-2030, una cantidad s6lo procedente del sector del transporte, a menos
que otros sectores de la CAR reduzcan sus emisiones considerablemente. Si la UE y Espafia no tomaran
ninguna medida para mitigar las emisiones de gases de efecto invernadero, sin tener en cuenta las
consecuencias para el medioambiente, podria suponer una importante carga financiera para Espafa y
requeriria una reduccion de las emisiones de 4,5 Mt de CO.e al afio en el transporte para descarbonizar el
sector en 2050.
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3. Como puede ayudar la UE

Se ha demostrado que el transporte por carretera era el mayor sector de emisiones del CAR. La Figura 6
desglosa el transporte por carretera en sus principales apartados. Como se puede ver, lamayor parte de las
emisiones en 2016 procedia de los turismos, seguidos de los camiones pesados y los autobuses*. En esta
seccion se exploraran los mecanismos especificos de la UE para aumentar la ambicion climética en el
transporte. En primer lugar, se miran las propuestas actuales (en negociacion) y en qué medida pueden
ayudar a Espafia a reducir sus emisiones. En segundo lugar, se exploraran los objetivos mé&s ambiciosos
basados en analisis técnicos y econdmicos para ver cuales deberian ser las normativas de la UE en materia
de estandares de CO, para vehiculos. Nota: En este informe, las emisiones de las motocicletas no se tienen
en cuenta en las medidas de reduccion de emisiones ni en el clculo de objetivos y trayectorias.
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Figura 6: Transporte por carretera dividido por modos en Espafia 2016™.

3.1. Medidas propuestas por la UE en el &mbito del transporte

En noviembre de 2017, la Comisiébn Europea publicé una propuesta de reglamento en materia de
estandares de CO; para automéviles y furgonetas para 2025 y 2030. Las reducciones propuestas para los
automoviles son del 15 % en 2025 y del 30 % en 2030 en comparacion con 2021. Aunque la propuesta no
incluia ningln mandato relativo a los vehiculos cero emisiones (VCE), se incluye un sistema de
bonificaciones que permite a los fabricantes de automéviles reducir sus objetivos de emisiones de CO; para
toda su flota si venden més vehiculos de emision ceroy bajas emisiones que el valor de referencia propuesto
(15 % de las ventas en 2025y 30 % en 2030). Por ejemplo, si el 16 % de las ventas fueran vehiculos de emision
cero y bajas emisiones (ZLEV, por sus siglas en inglés), los estandares de CO, podrian reducirse en un 1 %,
haciendo que el objetivo sea mas facil de alcanzar™. La bonificacion tiene un tope del 5 % de reduccion.
Sin embargo, no hay malus ni penalizacién si un fabricante vende menos ZLEV que el valor de referencia.
Los estandares propuestos para furgonetas son también una reduccién del 15 % en 2025 y una reduccién
del 30 % para 2030 (con el afio base de 2020) con el sistema de bonificaciones ZLEV. A diferencia de los
objetivos de 2020y 2021 que son dados en gCO./km, el porcentaje de reduccion permite el cambio al nuevo
ciclo de examen de conduccion (WLTP) desde el actual (NEDC).

En mayo de 2018, la Comision propuso estandares de eficiencia para el consumo de combustible de los
camiones. Los estandares para camiones no incluyen mejoras de CO, por modificaciones en el remolque
(por ejemplo, por una mejor aerodinamica), solo en la cabeza tractora. Asimismo, los estandares para
camiones solo se aplican a un subgrupo selecto de camiones (“categorias reguladas", 4,5, 9, 10) que cubren

“Los camiones ligeros de la categoria 1.A.3.b.ii. de la CMNUCC son en su mayoria furgonetas, es decir,
vehiculos ligeros utilizados para transportar hasta 8 pasajeros o con una masa maxima autorizada de 3,5
toneladas, incluida la carga.
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aproximadamente el 80% de las emisiones de los camiones en términos de emisiones de CO al afio y ventas
histéricas (Figura 7*). De acuerdo con la propuesta que, al igual que en el caso de los automdviles y las
furgonetas, se esta debatiendo actualmente, estas ventas reguladas de camiones deben reducir sus
emisiones en un 15 % en 2025 y al menos en un 30 % en 2030 (este Gltimo se revisara antes de 2022), en
comparacion con 2019. Al igual que en el borrador de reglamento sobre automdviles y furgonetas, no se
propone un mandato para VCEs, sino un sistema débil de supercréditos, un punto que se debatird més
adelante en el informe.

¥ Vehiculos pesados regulados bajo los estandares de 2018

Categoria 4 Categoria 5 Categoria 9 Categoria 10
camiones rigidos 4x2 remolque 4x2 camiones rigidos 6x2 remolque 6x2
>16t >16t todo tonelaje todo tonelaje
7% de ventas 34% de ventas 11% de ventas 9% de ventas
6% CO, de vehiculos pesados 48% CO, de vehiculos pesados 8% CO, de vehiculos pesados 18% CO, de vehiculos pesados
* 4 ruedas, 2 méviles
“7= TRANSPORT & w@transenv [f] @transenv Fuente: ICCT, 2016. estadisti i por IHS, emisiones CO, calculadas a partir
': ENVIRONMENT @ transportenvironment.org imaci i jey i enCELOT1yLOT2

Figura 7: Camiones regulados en la propuesta de la Comisién sobre estandares de CO; para los camiones

Si los fabricantes de vehiculos cumplen las propuestas de la Comisién, pero no las superan, conseguiran el
27 % de las reducciones necesarias para todo el transporte por carretera, es decir, 6,8 Mt de las 24,9 Mt de
CO.e necesarias (véase la Figura 8). La reduccion de las emisiones no equivale a la mejora de la eficiencia
de los vehiculos nuevos debido al tiempo necesario para renovar la flota. De la flota de aproximadamente
28,5 millones, hubieron 1,2 millones nuevas matriculaciones de vehiculos en 2017™ii es decir, una tasa de
renovacion del 4,2%. El parque automovilistico de Espafia es en promedio mas antiguo que la media de la
UE, lo que significa que los vehiculos mas viejos y contaminantes tienden a permanecer en la flota més
tiempo que en otros paises de Europa occidental. Por lo tanto, en el supuesto de que s6lo se aplicaran los
estandares de CO, propuestas para los vehiculos de carretera, Espafia tendria que presentar una serie de
medidas nacionales para poder cerrar la brecha restante de 24 Mt. Es evidente que hay que hacer y puede
hacerse mas, a nivel de la UE, antes de tener que recurrir a las medidas nacionales.
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Figura 8: Reduccion de las emisiones del transporte por carretera derivadas de las propuestas de la Comisién
sobre estandares de eficiencia en el consumo de combustible de automoviles, furgonetas y camiones para
2030

3.2. Qué medidas ambiciosasy viables puede aportar la UE a Espafia

3.2.1. Estandares ambiciosos y electrificacion

Es factible reducir las emisiones de CO. de los automdviles nuevos en mas de un 50 % para el afio 2030,
como lo demuestra el Consejo Internacional de Transporte Limpio (ICCT)**. Esto también se ajusta méas a
los niveles de ambicidn necesarios para que el transporte cumpla los objetivos del Acuerdo de Paris. Los
estandares de CO, de las furgonetas han demostrado ser 6ptimas en la evaluacion del impacto de la
Comisién™, con una reduccion del 40 %, al comparar la inversién necesaria en tecnologia por parte de los
fabricantes de equipos originales (OEM) y el ahorro de combustible que generaria para los consumidores,
normalmente empresas y comerciantes. Por lo que se refiere a las furgonetas cero emisiones, hay unaclara
falta de modelos y de posibilidades de eleccion en el mercado de la UE™, por tanto un objetivo de ventas
en los afos 2025 y 2030 es indispensable.

La propuesta de estandares de eficiencia de combustible para camiones deberia incluir finalmente los
remolques y los camiones no regulados. Debido a la gran variedad de camiones y sus operaciones, la
eficiencia de combustible se calculard con la herramienta de simulacion VECTO (Vehicle Energy
Consumption Calculation Tool) ™ . Esta herramienta podria modificarse facilmente y de forma
econdémicamente viable no sélo para tener en cuenta todas las categorias de camiones, sino también sus
remolques. Esto permitira a los fabricantes tener un enfoque holistico para reducir las emisiones de los
camiones en el mundo real. Si este fuera el caso, el ICCT muestra que una reduccion del 24 % (sélo para
carros de traccion) es economicamente viable y técnicamente factible para el 2025, llegando a una
reduccion del 45 % (con remolques incluidos) en el 2030™ comparado con un camién promedio de la flota
en el 2015. Los remolques no estan incluidos en el objetivo de reduccion para 2025, por lo que se supone
gue se mantiene la propuesta de la Comision de una reduccion del 15 % para los camiones regulados en
2025. Por otra parte, el objetivo de reduccion de "al menos" 30 % para 2030 se revisara y finalizara a mas
tardar en 2022. Después de que los remolques sean regulados a principios de la década de 2020, T&E espera
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que las reducciones totales de carros de traccion y remolques (cuando corresponda) promedien el 45 % en
comparacion con la base de 2015 (o aproximadamente una reduccién del 43 % en comparacion con la base
de 2019). En la actualidad hay muy poca informacién sobre la aplicacion de los estandares a los autocares®.
Sin embargo, parece razonable esperar que las mejoras tecnolégicas que conducen a mejoras de eficiencia
empleadas en los camiones puedan utilizarse en los autocares. Por lo tanto, suponemos que los aumentos
de eficiencia propuestos por la Comision para los camiones podrian aplicarse de forma viable a los
autocares (es decir, un 15 % para 2025; al menos un 30 % en 2030, en comparacidn con 2019).

Para alcanzar estos objetivos ambiciosos y apoyar la penetracion del vehiculo eléctrico, Europa deberia
establecer un objetivo de venta de VCEs (también conocido como punto de referencia o mandato). También
hay medidas complementarias para promover la electrificacion de la flota, por ejemplo, acelerando la
normalizacion y el despliegue de la infraestructura de recarga en la UE. El objetivo de la cuota de
electricidad renovable en el transporte (RES-T, por sus siglas en inglés) es también uno de estos
mecanismos, pero con un multiplicador de 4 recientemente acordado en la DERII no dara necesariamente
lugar a una gran penetracion de renovables en transporte. Por Gltimo, hay algunos modos de transporte,
en particular las furgonetas™" y los autobuses™, para los que las pruebas sugieren que las versiones
electrificadas ya son econémicamente viables sobre el coste total de propiedad; lo Unico que falta es el
suministro de los fabricantes de equipos originales (OEM, por sus siglas en inglés) europeos ™. Es
importante destacar que la adopcion de la electrificacién no deberia permitir a los fabricantes de equipos
originales reducir la ambicion de los motores de combustién interna; la venta de un vehiculo eléctrico no
deberia reducir la eficiencia de los demés vehiculos.

En el caso de los turismos, la oferta y la eleccion de vehiculos eléctricos (hibridos enchufables y eléctricos
puros) siguen siendo limitadas en Europa, ya que los fabricantes europeos carecen de un impulso
normativo para invertir en capacidad suficiente y aumentar las ventas™". Pero se espera un aumento de la
oferta en 2019/2020, ya que los fabricantes de automaviles tienen que cumplir sus objetivos de CO, para
2021. La complejidad de los sistemas duales de los hibridos enchufables sera finalmente demasiado cara
para competir con los eléctricos puros, dada la rapida caida de los precios de las baterias y la ausencia de
inversién necesaria para suprimir los contaminantes. El objetivo de ventas de VEB deberia ser al menos de
40% en 2010. Si en un escenario simple solo hay ventas eléctricos puros y de vehiculos de combustion
interna, un mandato de VCEs del 40% significaria que los de combustion interna solo necesitarian mejorar
su eficiencia en un 17% comparado con 2021, pero en realidad el objetivo podria incluir cualquier cantidad
de hibridos enchufables y vehiculos de pila de hidrogeno.

Los objetivos de venta de vehiculos coinciden con los identificados en el estudio de Deloitte™. Un objetivo
(o mandato) claro de venta de VCEs crearia gran seguridad y garantizaria que los fabricantes invirtieran y
ofrecieran una oferta suficiente de modelos de VCEs en el futuro. Ademas, el objetivo de al menos el 20 %
de las ventas en 2025 y mas del 40 % en 2030 esté en linea con las propias proyecciones de los fabricantes
de automoviles™™, Esto estimularia la inversion en fabricas y cadenas de suministro de los fabricantes (por
ejemplo, células de baterias) en Europa, asi como en redes de recarga, y permitiria a las empresas eléctricas
anticiparse a la futura demanda de electricidad, lo que contribuiria a la inversion en energias renovables
limpias. Junto con un mandato para VCEs paraestimular la oferta, cada Estado Miembro deberia considerar
las buenas préacticas de otros paises europeos, como lo detallada el ICCT™, Estas practicas incluyen
exenciones fiscales, estacionamientos prioritarios y carriles prioritarios, y zonas de emision cero en las
ciudades (tratadas en la seccion de medidas nacionales) que ayudan a promover los VCEs por un lado y
restringir los vehiculos MCI por el otro.

® Consideramos que los autobuses estarian dentro de dos categorias mas amplias: autobuses para viajes
entre ciudades, y autobuses urbanos; aquellos que operan con un horario fijo en las zonas metropolitanas.
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Los autobuses eléctricos son una tecnologia probada, siendo el ejemplo mas destacado la ciudad de
Shenzhen en China, donde el 100% de la flota de autobuses urbanos (16.400 autobuses) fueron sustituidos
por autobuses eléctricos. En Europa, los autobuses eléctricos urbanos estan ganando traccién: segin un
estudio de mercado independiente, los pedidos de control y anélisis de autobuses eléctricos se duplicaron
en 2017 en comparacion con 2016, alcanzando alrededor del 10% del total del mercado europeo de
autobuses urbanos. En Europa estan surgiendo nuevos proveedores de autobuses eléctricos. El fabricante
espafiol Irizar ha estado suministrando autobuses eléctricos a ciudades como Madrid™y Barcelona™*i,
todos ellos fabricados en el Pais Vasco. Otros importantes fabricantes europeos de autobuses eléctricos
son Solaris (Polonia) y VDL (Paises Bajos). En Espafia, la flota de autobuses eléctricos era de unos 60
autobuses eléctricos a bateria y 40 autobuses hibridos enchufables, que circulaban en al menos 6
ciudades™ . Segun una encuesta del sector realizada por la UITP, el 41 % de los autobuses urbanos
adquiridos en la UE de aqui a 2025 seran de emision cero, y llegaran al 62 % de aqui a 2030™", Joachim
Drees, CEO de MAN Trucks and Buses, ha demostrado ser més ambicioso y espera que las ciudades
europeas soélo adquieran autobuses eléctricos a partir de 2025, mientras que la propuesta de revision de
la Directiva sobre vehiculos limpios sugiere que las ciudades espafiolas tendran que adquirir un 50 % de
"autobuses ecoldgicos" para 2025y un 75 % para 2030™*, Sin embargo, en base al coste total de propiedad
favorable en comparacién con los autobuses a gaso6leo y de gas, y el deseo de los municipios de mejorar la
calidad del aire y reducir el ruido, es poco probable que las ciudades adquieran autobuses caros y
contaminantes que dependan de petréleo o gas importado después de 2030 ikl - por |o tanto, de
acuerdo con lo antedicho, asumimos que el 50 % de los nuevos autobuses urbanos adquiridos en Espafia
seran de emision cero a partir de 2025y el 100 % a partir de 2030°.

Las pequefias furgonetas eléctricas ya son econdmicamente viables, como lo demuestra el éxito del Street
Scooter y los estudios independientes™®, Ya que las furgonetas pequefias representan aproximadamente
el 40 % de las ventas totales de furgonetas, la principal limitacion es el nimero de modelos disponibles. Un
objetivo de ventas VCE para furgonetas (sin considerar los hibridos enchufables, debido a sus gastosy a la
sensibilidad de los precios de los operadores comerciales) deberia establecerse en al menos 40% en 2030.

Finalmente, ha habido un nimero creciente de camiones eléctricos a bateria (BET, por sus siglas en inglés)
en las categorias de mayor peso en China, Estados Unidos y Europa. Se ha demostrado que tienen un coste
total de propiedad (TCO) favorable en muchas operaciones en la actualidad* o en la préxima década >,
En Espafia, el 31 % de los vehiculos-km y el 29 % de los t-kms son trayectos inferiores a 300 km, y casi la
mitad de los desplazamientos de mercancias por carretera son inferiores a 500 km.*" Con la tecnologia
actual (en términos de densidad de energia de la bateria) es factible cubrir este tipo de viajes con camiones
eléctricos a bateria.

Otra tecnologia que se esta sometiendo actualmente a importantes pruebas y que ofrece una via para
electrificar el transporte de mercancias por carretera es la autopista eléctrica*". Se trata de tecnologia de
carga en movimiento, en la que los camiones se conectan a los cables aéreos con un pantografo en las
carreteras mas frecuentadas. Las versiones hibridas o el almacenamiento de bateria a bordo se pueden
utilizar fuera de la red de la autopista eléctrica*. Esta tecnologia requeriria un despliegue coordinado y
normalizado a escala de la UE para obtener el maximo beneficio. Segun el Ministerio de Medio Ambiente
alemén, las autopistas eléctricas son la opcion més barata para electrificar el transporte pesado por
carretera', Las formas indirectas de energia eléctrica son mas ineficientes. El hidrégeno y la tecnologia de
power-to-liquid (“energia a liquido”) requieren de 3 a 5 veces mas energia eléctrica que el uso directo de la
electricidad". Ademas, estos combustibles eléctricos estan mucho mas lejos de su pleno desarrollo y son
mucho mas caros, lo que puede dificultar cualquier cuota de mercado significativa antes de finales de la
década de 2020, por lo tanto demasiado tarde para ser utilizados para alcanzar los objetivos climéaticos de
2030.

® Los v-kms urbanos del modelo TREMOVE se utilizan como proxy para posibles ventas.
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Al igual que en el caso de los automdviles, un mandato para VCEs estimula la inversién en nuevas
tecnologias y da lugar a una opcion diversa de camiones con cadenas cinematicas eléctricas. Una parte
significativa de estos viajes podrian ser electrificados con BETs, con un 20 % de las ventas de camiones
nuevos de <16ty un 10 % de las ventas de camiones >16t siendo camiones eléctricos a bateria para el afio
2030. Esto se aproxima mucho al analisis de TNO*, segtn el cual el 33 % de las ventas de camiones nuevos
(en las categorias 4, 5, 9y 10) deben ser de emisidn cero en 2030 para cumplir los objetivos climaticos de la
UE. Y lo que es mas importante, un objetivo de ventas prepara el terreno para los escenarios de
descarbonizacion en 2050. Los resultados de ambiciosos estandares de CO; para turismo, furgonetas y
camiones, que pueden ser alcanzados con la ayuda de objetivos de venta de vehiculos de cero emisiones,
se muestran en la Figura 9 a continuacién. Como se puede observar, estas medidas acortarian la brecha en
un 51% (dejando aun una diferencia de 12,3 MtCO,¢), lo que es una mejora sustancial de la propuesta de la
Comision.

25 Mt
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10 Mt

Mt CO2e en 2030

5Mt

@ Extra reducciones necesarias
@ Reduccién por parte de turismos
@ Reduccién por parte de furgonetas

@ Reduccién por parte de camiones y autobuses

Figura 9: Combinacién de estdndares ambiciosos para 2025 y 2030, y mandatos y fomento de VCEs

3.2.2. Otras medidas de la UE

Otras medidas que son competencia de la UE son la Eurovifieta’ (tarificacion de los camiones) y la
construccion en curso de la red transeuropea de transporte con armonizacion en la UE en lo que se refiere
alasefalizacion (ERTMS) y al galibo ferroviario. Estas medidas contribuiran a incentivar y facilitar el cambio
entre modos de transporte, la reduccién de la demanda y la eficiencia logistica, aunque correspondera en
gran medida a cada Estado miembro aplicar y aprovechar estos marcos para maximizar los beneficios.
Estas, entre muchas otras opciones, se describen en la siguiente seccidén. En resumen, Espafia deberia
presionar para conseguir estandares ambiciosos para vehiculos, ya que esto reduce a la mitad el esfuerzo
a nivel nacional necesario para cumplir con los objetivos de reduccion de 2030.

" Directiva 2011/76/EU
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4. Qué medidas nacionales son necesarias en Espafa para alcanzar
los objetivos de reduccion de GEI para 2030

4.1. Qué se hapropuesto o considerado en Espaia

En este apartado se analizaran los distintos mecanismos de los que dispone Espafia. Aunque algunas
medidas tienen un impacto cuantificable, llegar a una conclusién exacta a partir de lacombinacion de todas
las medidas que pueden solaparse parcialmente es dificil y posiblemente envano. Asi, se exponey analiza
cada mediday se da una evaluacion completa de como las medidas pueden reducir las emisiones de GEI.
Todas las entradas en el modelo se resumen al final de la seccion.

4.1.1. Impuestos sobre los combustibles y reforma fiscal

La Figura 10 muestra que, en términos reales, el impuesto especial aplicado al combustible en Espafia ha
ido disminuyendo desde 19962, pasando de una media ponderada de ventas de alrededor de 0,50 euros/Il a
0,40 euros/l en 2016. Este caso contrasta con la media de la UE en 2016, que es de 0,55 euros/l. Aligual que
en la mayor parte de la UE, existe una diferencia significativa entre la fiscalidad de la gasolinay el gasdleo.
En 2016, el Estado espafiol ganaba 12.000 millones de euros con el impuesto sobre los carburantes; si el
impuesto sobre el gaséleo hubiera sido el mismo que el de la gasolina, los ingresos habrian sido de 14.500
millones de euros, es decir, un 20 % mas, si no se consideran cambios en la demanda. Del mismo modo, si
los impuestos espafioles no solo se igualaran, sino que también subieran 0,15 euros/| para estar en linea
con la media actual de la UE, los ingresos serian de 19.000 millones de euros, es decir, un 60% mas.

Dado que el precio del combustible que se paga en la gasolinera no es s6lo el impuesto especial, sino
también el precio del combustible en si (incluido el refino, la distribucion y el margen comercial) y el IVA, el
aumento relativo pagado en la gasolinera seria de alrededor del 14 % para la gasolina y del 30 % para el
gastleo. Parte de este aumento podria incluirse en una armonizacion del impuesto especial de
hidrocarburos en todas las regiones hasta el maximo permitido de 0,048 euros/l. Asimismo, en Espafia se
ofrece a los camioneros una reduccién de unos 0,0271 euros/I*. Estos incrementos estan en gran medida
en lineacon las recomendaciones del informe del grupo de expertos® que contribuye a la futura ley espafiola
de Cambio Climatico y Transicion Energética. Su propuesta de descarbonizacion proponia un aumento del
precio del gasoleo del 28 % y de la gasolina del 2 %.

Impuestos al carburante en Consumo de combustible
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Figura 10: Evolucion de los impuestos sobre los carburantes y el consumo de carburantes en Espania.

La fiscalidad de los carburantes no sélo es un medio de recaudacion para el Estado, sino que también
contribuye a internalizar las externalidades del transporte (costes sociales de infraestructuras, atascos,
problemas sanitarios relacionados con la contaminacion, lesiones y pérdidas de vidas humanas a causa de
accidentes) y, lo que es mas importante, influye en el comportamiento a largo plazo y en las opciones de

8 Andlisis de T&E sobre la base de datos del boletin de combustibles y datos de Eurostat.

“S= TRANSPORT & o8
un estudio de



los pasajeros y los operadores de transporte de mercancias. Con una elasticidad a largo plazo® de -0,3 para
el uso de automdviles®, la disminucién de la actividad de los vehiculos de combustion interna basada en la
implementacion de todas las medidas anteriores seria de aproximadamente un 9 %; la demanda de
vehiculos eléctricos se mantendria sin cambios. Sin embargo, puede tener otros efectos, como el aumento
del uso compartido del coche o el cambio modal al autobus o al tren. Por lo que se refiere al cambio en los
desplazamientos de mercancias, esto podria dar lugar a una preferencia por vehiculos mas eficientes (que
solo estarian disponibles gracias a los estandares europeos) y a una mejora de la eficiencia logistica. Segun
la consultora Ricardo, la elasticidad media de la UE para camiones y furgonetas es también de -0,3. Este
tipo de medidas reduciria la actividad del transporte de los modos de transporte por carretera y, con una
politicaadecuada, podria permitir que los modos més sostenibles, como el ferrocarril, aumentaran su cuota
de transporte.

4.1.2. Facilitar y fomentar la electromovilidad

El tipo de vehiculos que los fabricantes de automoviles comercializan en los paises de la UE, o suministran
en la UE, se rige por los estandares de CO, para automdviles y furgonetas. La inclusion del objetivo de
ventas de VCE para 2025 actualmente en discusién, tal y como se describe en la seccidn sobre medidas de
la UE de este informe, ayudara a Espafia a tener una mayor oferta de modelos de VCE, asi como a hacerlos
mas asequibles debido a la economia de escala. Pero esto no puede ni debe ocurrir en un vacio politico en
los Estados miembro. Espafia ha mostrado poca ambicién en cuanto a la electromovilidad en su plan
nacional para la implementacién de la infraestructura de combustibles alternativos (en virtud de la
Directiva 2014/94/UE) hasta la fecha®". La ausencia de objetivos para puntos de recarga accesibles al pablico
para 2020 es un riesgo para el despliegue a gran escala de los vehiculos eléctricos en el mercado. Se
necesitan objetivos a largo plazo y apoyo financiero para proporcionar seguridad a los agentes del
mercado. En la actualidad hay unos 17.000 vehiculos eléctricos en circulacién en Espafia®’, mientras que el
objetivo para 2020 oscila entre 38.000 y 150.000. Espafia cuenta con unos 5.000 puntos de recarga publica,
y la inversion y la implementacién no deberian reducirse para facilitar la penetracion de los vehiculos
eléctricos. Es evidente que Espafia necesita mas ambicion si no quiere ir en el furgdn de cola de los demas
paises de Europa occidental y quiere alcanzar su objetivo de 2,6 millones de vehiculos eléctricos en 2030.
Para estimular la adopcion de combustibles alternativos, el gobierno espafiol ha implementado con éxito
el plan MOVEA (denominado oficialmente Plan Movalt 2017), que concede 5.500 euros para la comprade un
vehiculo eléctrico. En total, se asignaran 20 millones de euros para la compra de vehiculos alimentados con
combustibles alternativos (aunque 10 fueron a vehiculos a gas) y 15 millones de euros para la
infraestructura de recarga y repostaje a partir de finales de 2017°". El proyecto CIRVE® (Corredores Ibéricos
de Infraestructura de Recarga Rapida de Vehiculos Eléctricos) se inicié en 2017 con la colaboracion de ocho
empresas. Este proyecto cuenta con el apoyo del Ministerio de Fomento y del Ministerio de Economiay esta
financiado por el Mecanismo «Conectar Europa». Su objetivo es la implantacion de 25 nuevos puntos de
recarga rapida en Espafia y la adaptacion de otros 15 puntos de recarga existentes. El proyecto CIRVE se
desarrollara hasta finales de 2020 y sus 40 puntos de recarga formaran parte de la Red Transeuropea de
Transporte (RTE-T). Estos tipos de proyectos son los tipos de inversiones que se requieren y la puesta en
marcha deberia acelerarse a medida que aumente la penetracién de vehiculos eléctricos en el mercado.

Desafortunadamente, el Marco de Accion Nacional Espafiol (presentado por la administracion anterior) se
centraen el gas licuado de petréleo (GLP) y el gas natural como combustibles alternativos deseables, para
los que ya existe una infraestructura sustancial y se prevé un fuerte crecimiento de vehiculos e
infraestructuras. Esto plantea muchos riesgos para la continuidad transfronteriza de las carreteras

°Laelasticidad es la medida de como una variable (en este caso, el uso del coche) cambia con otra variable
(en este caso, el precio del combustible). En el caso mas general, a medida que algo se vuelve mas caro, la
demanda se reduce. Para el caso aqui descrito, el aumento del precio del combustible en un 30 % con la
elasticidad de -0,1 da como resultado un cambio en la demanda del 30 % x -0,3 = -9 %, es decir, una
reduccion del 9%.
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europeasy pone en peligro la transicion hacia una economia con bajas emisiones de carbono y el abandono
de la dependencia de las importaciones extranjeras de combustibles fosiles.

4.1.3. Tarificacion vial y zonas de bajas emisiones

Como se ha comentado anteriormente, Espafia tiene previsto suprimir los peajes cuyas concesiones estan
a punto de finalizar en un momento en que el Estado esté recuperando finalmente el control de algunas de
sus carreteras. Espafia tiene ahora la oportunidad de tomar el control de los peajes y generar ingresos para
las arcas publicas. La eliminacion total del cobro de peajes en estas carreteras significa que ya no se
contabilizaran los dafios causados por los vehiculos. Fundamentalmente, el Estado perderd un mecanismo
vital de control del transporte y la capacidad de fomentar un comportamiento de transporte mas eficiente
con peajes inteligentes. En lugar de abolir los peajes por completo, el Estado deberia reevaluar como se
podrian cobrar los peajes, y considerar la posibilidad de extender el peaje para los vehiculos pesados (VP)
a las carreteras secundarias. Las empresas de transporte y logistica transfieren el 85 % de los costes de
peaje a los clientes, lo que significa que la carga econdémica del peaje para las empresas de camiones es
muy baja. Para los clientes que pagan la factura, el transporte representa entre el 2% y el 5% de los
costes de produccion. Por lo tanto, los peajes no suponen una carga insoportable para las empresas de
transporte por carretera. De hecho, el peaje de los VP en todas las carreteras reduciria el trafico en las
carreteras secundarias, ya que los VP regresan a las autopistas (porque reducen los tiempos de viaje) y
garantizan que el dafio que causan en términos de infraestructura y contaminacion se perciba
independientemente de adonde vayan.

La tarificacion vial es muy importante para reducir las emisiones de los camiones. La Directiva 2011/76/UE,
comunmente conocida como la Directiva Eurovifieta, es la legislacidén europea que establece la forma en
gue los Estados miembro de la UE pueden cobrar peaje a los camiones por el uso de sus infraestructuras.
Los Estados miembro no estan obligados por la UE a introducir un peaje para los camiones, pero si asi lo
deciden, el peaje debera ser conforme a lo dispuesto en dicha Directiva. Espafia es uno de los quince paises
de la UE que actualmente tienen un sistema de tarificacion basado en la distancia®" en algunas de sus
carreteras. Los costes externos del transporte por carretera pueden ser significativos en términos de
contaminacion®y de desgaste de la infraestructura, ruido y trafico®™.

El peaje puede desempefiar un papel complementario en la adopcién de vehiculos mas ecolégicos y mas
eficientes en el consumo de combustible y de VCEs. En primer lugar, la diferenciacion de las tasas por el
uso de las carreteras basada en las emisiones GEI del tubo de escape complementaria y sustituiria
gradualmente a la diferenciacion basada en la contaminacion atmosférica. En el caso de los automoviles,
la diferenciacién en base a la norma Euro deberia desempefiar un papel, pero debe basarse en los
resultados de las pruebas de emisiones reales en conduccion y no en las desacreditadas pruebas de
laboratorio. Un descuento del peaje del 75 % para todos los camiones de cero emisiones en toda Europa
proporcionaria un incentivo financiero para fomentar la compra de camiones de cero emisiones, lo que
ayudaria a crear un mercado mas grande para este tipo de vehiculos.

Por ultimo, los peajes pueden utilizarse para reducir el trafico y crear zonas de cero emisiones. Los coches
pasan mucho tiempo en las ciudades, pero pasan aparcados una gran cantidad del tiempo. Un sistema de
tarificacion basado en la duracion, por el que los usuarios pagan por hora de acceso a la ciudad, puede
reducir la cantidad de coches en los centros urbanos sin limitar la movilidad. Este sistema fomenta la
movilidad colectiva (por ejemplo, tren, autobus o coche compartido) y permite disponer de mas espacio
para mejorar las infraestructuras para ciclistas y viandantes, o mejorar los parques. Esta tasa podria
diferenciarse ain mas para promover el uso de vehiculos méas ecoldgicos, de modo que los vehiculos que
siguen entrando en las ciudades probablemente emitan menos. En horas punta, se puede cobrar un precio
mas alto a los camiones que circulan en los periodos més transitados del dia. Esto puede ayudar a reducir

10 Para vehiculos anteriores a Euro 6.
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el tréfico durante las horas punta a medida que los camiones se adaptan a las entregas planificadas fuera
de las horas punta.

4.1.4. Hacer que los conductores de automaoviles utilicen los autobuses, los trenes,
bicicletas y que vayan a pie

Laidea de que los conductores de automoviles utilicen autobuses y trenes se puede dividir en dos grandes
categorias: interurbana y metropolitana. El sistema ferroviario interurbano espafiol ha experimentado un
cambio sismico desde 1995 con una gran inversion en alta velocidad, lo que ha dado como resultado la red
ferroviaria de alta velocidad mas larga de Europa, Unicamente superada por China en todo el mundo. El
63 % del total de la red ferroviaria espafiola esté electrificada™, cifra superior a la media de la UE. Del total
de la actividad ferroviaria en Espafia (tanto de mercancias como de viajeros), el 83,6 % de trenes-kildbmetro
son eléctricos (0 el 81,1% en términos de t-km brutos)®™. Sin embargo, la existencia del ferrocarril en si
misma no induce a los pasajeros a utilizarlo. Los horarios de los trenes deben ser fiables, los precios justos
y competitivos con respecto a otros modos de transporte, los servicios puntuales y, por ultimo, disponer de
una flota moderna y bien mantenida que pueda ofrecer servicios como wifi y aseos limpios. Los viajes en
autocar de larga distancia también han experimentado una rapida expansion en Europa con la
liberalizacién de la competencia y del mercado®'. Empresas como Flixbus se han expandido rapidamente
ofreciendo servicios regulares que son fiables, faciles de reservar y baratos®. Los autocares no sélo
compiten con el transporte privado, sino que pueden ofrecer servicios mas baratos que el ferrocarril debido
a sus costes comparativamente bajos, como los de infraestructura y vehiculos, en comparacién con el
ferrocarril. Por lo tanto, no deberia concederse a los autocares descuentos en la tarificacion de las
carreteras ni exenciones en los futuros estandares aplicables a los vehiculos para garantizar que, por un
lado no tenga mucha ventaja sobre el ferrocarril, y por el otro lado que paguen su parte correspondiente de
los costes sociales e infraestructura (emisiones de CO,, contaminacion y ruido).

En ciudades, para que los conductores de automdviles utilicen el transporte publico, contar con una
infraestructura adecuada para ciclistas y viandantes es esencial. Mientras que un viaje en coche se
caracteriza tipicamente por el transporte puerta a puerta, un viaje en transporte publico es a menudo parte
de un viaje multimodal, y puede implicar caminar o ir en bicicleta a una parada de autobus, un viaje en
autobus a la estacion de metro, un viaje en metro, y luego caminar para llegar al destino final desde la
estacion de metro. Aunque el hecho de caminar por si solo no podra ofrecer la misma capacidad de
transporte que los coches, es un elemento integral para facilitar el viaje. Utilizar la bicicleta como medio
de transporte permite sustituir por completo los desplazamientos de corta distancia, especialmente con el
fomentoy aceptacion de las bicicletas eléctricas, lo que hace de la bicicleta una solucién de transporte para
mas personas. Las ciudades y los paises mas présperos (como los Paises Bajos o Copenhague) tienen altas
tasas de uso de bicicletas debido a la amplia infraestructura que esta separada de la carretera 'y da a los
ciclistas prioridad sobre los coches. El programa MARES®" en Madrid esta trabajando en estos temas,
incluyendo la disponibilidad de bicicletas urbanas. Se estan llevando a cabo varios programas para
compartir bicicletas en diferentes ciudades de Espaiia, como BiciMad en Madrid, Sevici en Sevilla, y Bicing
en Barcelona.

Ademas de ir en bicicletay caminar, el propio transporte publico debe ser fiable y asequible. En Espafia ha
habido buenos ejemplos en los que esto ha ocurrido. Por ejemplo, en 2015, la Comunidad de Madrid puso
en marcha una tarjeta de 20 €/mes para los jovenes de 7 a 25 aiios para que pudieran utilizar el transporte
publico, teniendo en cuenta que la tarjeta mensual tipica cuesta 54,60 €. En 2017, Castilla-La Mancha puso
en marcha un plan similar con un 50 % de descuento para los viajes dentro de laregion paralos jovenes (14-
29 afios). Aunque los precios de los billetes son generalmente baratos comparados con los de otros paises
de Europa occidental, las ciudades espafiolas no ocupan un buen lugar en cuanto a la relacién entre poder
adquisitivo y los precios de los billetes®,
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En 2015, la distribucion modal del transporte de viajeros en Espafia en términos de kilometraje de viajeros
(no por trayectos realizados) era del 79,9 % en coche, del 11,7 % en autobus y autocar, del 6,6 % en
ferrocarril y del 1,8 % en tranvia y metro. Teniendo en cuenta que el transporte en automoviles fue de
317.600 millones de pkm, trasladar el 5 % de esta actividad al ferrocarril implicaria un aumento del 60% de
la capacidad. De 2000 a 2015, la actividad ferroviaria crecio un 30 %; de esto se deduce que un cambio del
5 % es factible pero muy optimista; si nos atenemos a las tendencias historicas, el cambio se acercaria al
2 %. Para que esto ocurra, Espafia necesitara dejar claro que la inversion y las politicas continGan y
aumentan. En el caso de autobuses y autocares, entre 2000 y 2015 hubo un descenso de la actividad de
3.900 millones de pkm, o -8%. Trasladar el 5% de los pasajeros de automoviles a autobus implica un
aumento del 24% en la actividad de los autobuses, comparado con dicha actividad en 2015, o del 24%
comparado con el afio 2000. El uso de autobuses eléctricos limpios y fiables, y la creacién de zonas de
congestion en las ciudades, puede impulsar el traslado de pasajeros del automévil privado al autobus.

4.1.5. Llevar mas pasajeros en cada coche y compartir recursos

El sistema de transporte esta al borde de un cambio de paradigma, pasando de la tradicion de la propiedad
privada de automdviles a modelos en torno al uso compartido y la movilidad como servicio (MaaS). Esto se
ha debido en gran medida a una revolucion de la digitalizacion y los servicios basados en aplicaciones
(Blablacar, Uber), y a modelos de negocio que facilitan el uso compartido de infraestructura (Car2go,
DriveNow, Zity). Las pruebas™" muestran que estos desarrollos pueden llevar a una reduccion significativa
del uso del coche privado de ocupacion Unica y a un aumento del uso del transporte publico, llevando a
una fuerte reduccion de la congestion, de la contaminacién atmosférica local y de las emisiones de
COvilex | g agencia francesa de medio ambiente y gestion de la energia (ADEME) constat6 que cada coche
compartido reemplaza de media a entre 5y 6 vehiculos privados, al tiempo que libera al menos 2 plazas de
aparcamiento.® Estos beneficios se producen al compartirse mas vehiculos y reducirse la propiedad de
automoviles privados; cuando estos vehiculos compartidos sean eléctricos, los beneficios seran adn
mayores. Segun el modelo del Foro Internacional del Transporte, en Lisboa los servicios de transporte
compartido podrian hacer mas eficiente el transporte publico y, por lo tanto, acabar con la congestion,
reducir las emisiones del tr&fico en un tercio y reducir el espacio de aparcamiento necesario®. La encuesta
del centro de investigacion Pew™'y el trabajo de la Union Internationale des Transports Publics (UITP)®
indican que el coche y el transporte compartido complementan al transporte publico, pero no lo sustituyen.
A medida que los ciudadanos abandonan sus coches y optan por recursos compartidos, los medios de
transporte mas activos (caminar y la bicicleta) se vuelven atractivos a medida que las calles se despejan de
la congestion y de los coches, liberando espacio para aceras y carriles para bicicletas adecuados. La
tecnologia que se esconde detras de estas aplicaciones puede permitir un mayor nimero de pasajeros por
coche, a medida que se habilitan los servicios compartidos. Esto puede reforzarse con condiciones
favorables para los coches con multiples (mas de 2) ocupantes en las principales vias de la ciudad. Si bien
el desarrollo de la movilidad compartida parece imparable, el efecto que pueden tener en reducir los
atascos puede variar mucho de ciudad en ciudad.**V

4.1.6. Conduccion ecoldgica, reduccion de los limites de velocidad, comunicacion de
los sistemas de transporte inteligentes (C-ITS) y vehiculos conectados

La conduccion ecoldgica es un programa para conductores que puede reducir las emisiones de CO, de
automoviles, furgonetas, camiones y autobuses mediante la formacion de los conductores para reducir la
velocidad, anticiparse a las situaciones de trafico para mantener velocidades mas constantes y reducir la
brusquedad de las aceleraciones o frenadas. Un andlisis de expertos, que incluye fabricantes,® ha
demostrado que los beneficios de la conduccién ecolédgica dependen en gran medida del nimero de
conductores y del nivel de congestion. Se demostré que en las carreteras congestionadas, la conduccién
ecoldgica tiene un beneficio méximo del 4% si todos los conductores adoptan y utilizan précticas de
conduccion ecoldgica, mientras que en el trafico fluido, el beneficio oscila entre el 4%, si el 25% de los
conductores emplean la conduccion ecoldgica, y el 15% en el ambicioso escenario de que todos los
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conductores emplearan la conduccion ecoldgica. Otros estudios de fabricantes de automdviles han
demostrado que la conduccién ecoldgica puede suponer ahorros importantes®. Sin embargo, el JRCo*i
y otros®™i han observado que el impacto de la conduccién ecolégica tiende a disminuir con el tiempo. Esto
implica que los beneficios requeririan programas de formacion extensivos y repetitivos de todos los
conductores para ver beneficios apreciables. Aunque esto puede ser factible para los conductores
profesionales, donde la responsabilidad puede recaer en las empresas de transporte, es poco probable que
se aplique un programa tan amplio para todos los conductores.

Reducir la velocidad puede tener un impacto significativo en las emisiones de CO,, particularmente a
velocidades de autovia, ya que la resistencia aerodinamica aumenta proporcionalmente a medida que la
velocidad del vehiculo aumenta. Segun la Agencia Europea del Medio Ambiente (AEMA), con el pleno
cumplimiento de los limites de velocidad los automaéviles modernos podrian reducir sus emisiones de CO;
por kildémetro hastaen un 12% (en linea con los hallazgos de Ricardo®®), pero en un escenario mas realista,
es mas probable que fuera un 3%, La imposicidn de limites de velocidad més bajos es competencia de
las distintas administraciones, y han habido precedentes tanto en la UE (en Francia®'y Bélgica®) como
en Espafia. En 2017, la ciudad de Madrid establecié un protocolo para limitar la velocidad de los vehiculos
en las carreteras M-40, M-45 y de circunvalaciéon cuando se producen altos niveles de contaminacién
(NO2)exiiexxv | 5 reduccién de los limites de velocidad en las ciudades mejora la seguridad de los peatones
y ciclistas con lesiones menos graves y menor probabilidad de fallecimiento®*'. Sin embargo, el ahorro de
CO; generalmente no es tan significativo.

Ademas de la presidn sobre los precios, la tecnologia puede contribuir a que el transporte sea mas eficiente.
El flujo de informacidon en tiempo real sobre el espacio de cargay la hora de llegada esté infrautilizado en el
transporte por carretera. Se estan desarrollando y utilizando cada vez més aplicaciones de Internet, lo que
permite a las empresas de transporte por carretera ser mas conscientes de las mercancias disponibles para
el transporte que se encuentran cerca de sus camiones. Estas herramientas pueden ayudar a reducir los
trayectos en vacio. El aumento del coste del transporte por carretera incrementara la adopcion de estas
tecnologias, ya que actualmente el transporte por carretera es demasiado barato para que esta tecnologia
pueda ser adoptada en la medida necesaria para tener un impacto en la eficiencia logistica

Segun Ricardo (2016)*'y la Comisién Europea®i el despliegue generalizado y rapido de C-ITS puede
reducir las emisiones de la flota de automadviles en un 1,0%, de los autobuses en un 1,7%, de las furgonetas
en un 0,8%, y en un 0,7% para los camiones. El potencial maximo para cada modo no supera el 4,5% (en
autobuses) en 2050, lo que nos ofrece una indicacion de mejora para los vehiculos nuevos.

4.1.7. Desplazamiento de las cargas de los camiones a los trenes

El cambio modal ha sido elogiado y promovido durante mucho tiempo como un factor clave para
descarbonizar el transporte de mercancias. La red ferroviaria en Europa es en gran medida eléctrica y
mucho maés eficiente energéticamente que el transporte en camién actual ", En 2011, el 86% del
recorrido de kilometros ferroviarios de mercancias se realiz6 con traccién eléctrica en la UE. Sin embargo,
s6lo el 60% del consumo total de energia de los trenes de mercancias se realiza mediante traccién eléctrica.
A modo de comparacion, en Espafia en 2016, el 59,4% de todo el trafico ferroviario de mercancias era
eléctrico (56,9% de las tkm brutas)®®, En 2015, los ferrocarriles transportaron el 18% de las mercancias en
Europa en cuanto a tkm. Espafia estd muy por debajo de la media de la UE, con un 5,6% y 11.100 millones
de tkm. Y todo esto a pesar de los esfuerzos del Plan Estratégico para el fomento del Transporte Ferroviario
de Mercancias en Espafia (2010), que tenia como objetivo la cuota modal del ferrocarril en el transporte de
mercancias de entre el 8 y el 10% de aqui a 2020.

Aunque en el conjunto de la UE el 50% del transporte ferroviario de mercancias es internacional, en Espafia
los viajes internacionales representan sélo el 19% de las tkms. Es evidente que las prioridades de la red
transeuropea de transporte para permitir un transporte internacional de mercancias mas fluido, en
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particular hacia y a través de Francia hacia otros grandes estados miembro de la UE, son cruciales para la
viabilidad del transporte ferroviario de mercancias. Ademas, los ferrocarriles espafioles tienen el potencial
de triplicar su capacidad en funcién de la disponibilidad de franjas horarias. Sin embargo, alcanzar este
potencial no es sencillo, como se describe con mas detalle en la plataforma de transporte ferroviario de
mercancias coordinada por T&E®.

El transporte internacional de mercancias por ferrocarril tiene una importante barrera fisica en Espafia: el
ancho de via, es decir, la distancia entre los dos railes. Espafia cuenta con tres anchos de via
independientes: el ancho de viainternacional (1.435 mm), que cuenta con 2.540 km, el ancho ibérico (1.668
mm), con 11.461 km, y el ancho de via métrico (1.000 mm), que representa 1.207 km de la red total®". Sin
vias de ancho estandar, el transporte internacional de mercancias por ferrocarril tendrd que someterse a
un cambio de locomotora y de vagones, sufriendo un retraso significativo.

El ferrocarril depende en gran medida del tipo de mercancias que se transportan en el pais. Como se
muestra en la Figura 11, el ferrocarril espafiol transporta mercancias a granel como carbén y hierro. En el
contexto de la descarbonizacion de la energia, la cantidad de carbon transportado seguira disminuyendo
hasta cero. Por una parte, esto puede abrir mas franjas horarias para el resto del transporte ferroviario de
mercancias. Por otro lado, gran parte de este transporte se realiza en lineas dedicadas que van
directamente a las centrales eléctricasy, por lo tanto, es probable que no se utilicen. Ademas, una distancia
de 300 km o inferior es donde el transporte por carretera suele ser superior al ferroviario en términos de
flexibilidad y costes operativos (es decir, tasas de infraestructura, costes de carga, impuestos sobre el
combustible, costes de los conductores y costes de capital para la compra de equipos). En el caso del
transporte ferroviario de mercancias desde y hacia Madrid, esta distancia cubre esencialmente la mayor
parte del pais. Ademas, el transporte por carretera esta relativamente libre de problemas a lahora de cruzar
las fronteras.

Evolucién del transporte de mercancias por
ferrocarril en Espafia
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Figura 11: Evolucion de las mercancias transportadas por ferrocarril segun el tipo de mercancia transportada;
Madrid con un radio de accién de 300 km centrado en Madrid.

En el informe del grupo de expertos™''y en el estudio de Deloitte™ también se examina el cambio modal
del transporte de mercancias al ferrocarril y se sefialan obstaculos como los cuellos de botellaen lared, la
falta de electrificacion, las vias de circunvalacion de las principales zonas urbanas, el acceso inadecuado a
los puertos maritimos y la gestion de las terminales logisticas. En 2017, el Ministerio del Interior presento el
Plan de fomento del transporte ferroviario de mercancias 2017-2023*", Entre otras medidas, cabe destacar:
la adquisicion de nuevas locomotoras por parte de Renfe Mercancias; la busqueda de un socio estratégico
para la empresa publica que aporte valor afiadido al negocio; ayudas por valor de 25 millones de euros
anuales durante cinco afios para fomentar el uso del ferrocarril de mercancias, y el desarrollo de las
autopistas ferroviarias, cuyo proceso de implantacién ya ha comenzado. Este ambicioso plan pretende
alcanzar el objetivo de una cuota del 30% en 2030 y del 50% en 2050.
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Por ultimo, la Asociacion Valenciana de Empresarios (AVE) llevé a cabo una revision de la red ferroviaria
espafolay otros estudiosy llegd a la conclusion de que una cuota modal del 13% podria alcanzarse en 2030
gracias a inversiones estratégicas adecuadas, lo que representa mas del doble de los niveles actuales.
Considerando las barreras descritas anteriormente, y el potencial descrito en varios estudios, asumimos
que el 5% de la carga de vehiculos de mercancia pesados (es decir, camiones de mas de 16t) podria ser
trasladado al ferrocarril, lo que resultaria en una participacion del ferrocarril de aproximadamente el 11%
para el afio 2030. Esto se enmarca en un contexto de aumento de la demanda de transporte de mercancias,
lo que significa que el volumen total de mercancias transportadas por ferrocarril aumentaria
considerablemente. Esto resulta menos ambicioso que el estudio de Deloitte®", que sugeria que entre el 15
y el 20% del transporte de mercancias se realizaria por ferrocarril eléctrico; como ya se ha dicho, no se trata
de un objetivo realista, aunque deseable.

Es improbable que el potencial de crecimiento del ferrocarril se materialice sin una mejora de la capacidad
ferroviaria y un mayor servicio al cliente por parte de los operadores de transporte de mercancias por
ferrocarril. Este cambio en el modelo de negocio (es decir, una visibn mas orientada al cliente y mas
internacional) nacerd a partir de un entorno adecuado en el que méas operadores de trenes puedan
competir equitativamente con los operadores de propiedad estatal. Esto también depende en cierta
medida de la tarificacion de las carreteras, ya que el coste de las carreteras tiene que aumentar
significativamente para que se internalicen los costes externos del transporte por carretera (como la
contaminacién atmosférica, las emisiones de gases de efecto invernadero y los costes de infraestructura).

4.2. ¢Qué pueden aportar las medidas nacionales en Espafia?

En las secciones anteriores se describieron y cuantificaron, en la medida de lo posible, los posibles efectos
de la politica sobre la demanda de transporte, el cambio modal hacia un transporte menos contaminante
y las politicas para aumentar la eficiencia del sistema de transporte. Estas politicas pueden tener
interacciones complejas y no necesariamente resultar en beneficios acumulativos. En esta seccion se
detallan las aportaciones al modelo junto con una breve justificacion.

Tabla 2: Resumen de las aportaciones de las politicas nacionales espafiolas

Politicas [Reduccién |Medida Principales interacciones y justificacion de las

de para 2030 politicas

cambio | (*2025)

1 5,00% PORCENTAJE DE LA | Normalizacion del impuesto sobre el combustible,
ACTIVIDAD DE nuevos autobuses eléctricos capaces de ofrecer servicios
VEHICULOS mas baratos, prohibir el acceso a los coches a las zonas
LIGEROS con atascos, expansion del mercado de autocares. EI 5%

TRANSFERIDO A de los pasajeros de automovil representan un tercio de
LOS AUTOBUSES los pasajeros de autobus, por lo que este cambio implica
(%) un crecimiento anual de pasajeros de autobus y autocar
del 3% entre 2020 y el 2030

2 10,00% AUMENTO DEL Amedida que mas pasajeros son dirigidos hacia el uso de
FACTOR DE CARGA | autobuses (politica de cambio 1), los autobuses
DEL AUTOBUS tenderan a llenarse, aumentando la eficiencia. Esto se
(PASAJEROS/ vera respaldado por mejoras en el servicio (que
VEHICULO) apareceran a raiz del aumento del nimero de usuarios),

los precios y la emision de billetes multimodales.
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2,00% PORCENTAJE DE LA | Esto representa un aumento del 47% del nimero actual
ACTIVIDAD DE de usuarios de tranvias, metros y trenes. Esto se vera
VEHICULOS facilitado por la normalizacion del impuesto sobre el
LIGEROS combustible, la implantacion de la red transeuropea de
TRANSFERIDO AL | transporte, la intermodalidad, la fijacion de precios de
FERROCARRIL (%) | los trenesy la mejora de la puntualidad, asi como por la

competencia, que ofrece servicios nuevos y mas
atractivos. Este es un cambio més conservador que el
descrito anteriormente.

2,00% CAMBIO MODAL DE | Como parte de una inversion en la infraestructura de la
LOS VEHICULOS AL | ciudad (aceras para peatones y carriles para bicicletas),
DESPLAZAMIENTO |las tasas por trafico que reduzcan la afluencia de
APIEYEN vehiculos con el fin de recuperar espacio, mas personas
BICICLETA (%) dispuestas a tomar el transporte publico, autobuses

particularmente.

5,00% AUMENTO DEL Coches compartidos, acceso prioritario a los coches
FACTOR DE CARGA | compartidos. Una tasa de trafico alta para los vehiculos
DE VEHICULOS ocupados por una sola persona, impuesto de
LIGEROS matriculacion de vehiculos mas elevado, zonas de bajas
(PASAJEROS/ emisiones, precios del combustible e impuestos mas
VEHICULO) elevados, hacer que la propiedad del automovil ya no

sea un simbolo de estatus (justificacion social)

5,00% ACTIVIDAD DE Combinacién de laarmonizacién de los impuestos sobre
VEHICULOS el combustible con la UE, las zonas de bajas emisiones,
LIGEROS - las zonas de exceso de trafico, las autopistas de peaje y
REDUCCION CON la tarificacion basada en la distancia. Una parte de la
RESPECTOALA reduccion de lademanda se ha debido a la transferencia
HIPOTESIS DE BASE | entre formas de transporte (politicas de cambio 1,3,4)
(%)

5,00%* MEJORAS EN LA Normalizacién de los impuestos sobre el combustible y
LOGISTICADE LOS |supresién de los descuentos a los transportistas,
CAMIONES DE tarificacion de las carreteras, digitalizacion.

CARGA (%)

5,00% PORCENTAJE DE Combinacién de diversas medidas necesarias para que
ACTIVIDAD DE el transporte ferroviario de mercancias sea mas
VEHICULOS competitivo. Los camiones deberan pagar por la
PESADOS contaminacion y los dafios a la infraestructura a través
TRANSFERIDO AL de los impuestos sobre los combustibles y la tarificacion
FERROCARRIL (%)** | de las carreteras. Mejora de las conexiones con Francia

y Portugal a través de la RTE-T.

6,25%* AUMENTO DE LA Eurovifieta y cobro a distancia, digitalizacién. Para mas
CARGA UTIL DE LOS | informacién referencia, vea T&E estudio Roadmap to
CAMIONES climate-friendly land freight and buses in Europe®".
(TONELADAS
METRICAS/

VEHICULO)
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10 5,00% REDUCCION DEL C-ITS, conduccién ecoldgica, reduccidén del trafico a
CONSUMO DE través de la tarificacion basada en el tiempo, reducciony
COMBUSTIBLEDE | aplicacion estricta de los limites de velocidad.

LOS VEHICULOS DE
CARRETERA

La Figura 12 muestra el resultado de aplicar sélo estas medidas nacionales, sin las medidas de la UE sobre
estandares de CO. Yy electrificacion. Como medidas aisladas, suponen alrededor de 14.3 Mt de reduccién de
CO.e en comparacion con la linea base. Esto demuestra que Espafia, y el resto de Europa, se benefician en
gran parte de las medidas de la UE, como los estandares de CO. y la electrificacion.

25 Mt
20 Mt
15 Mt

10 Mt

Mt CO2e en 2030

5Mt

@ Extra reducciones necesarias
@ Reduccién por parte de turismos
@ Reduccion por parte de furgonetas

@ Reduccion por parte de camiones y autobuses

Figura 12: ;Qué medidas nacionales pueden dar resultados por si solas en Espafia, sin normativas de la UE y sin
objetivos de venta de vehiculos eléctricos?

La Figura 13 muestra la combinacion de los estandares mas ambiciosos con objetivos de venta de vehiculos
de cero emisiones, y las medidas nacionales. El conjunto de las medidas puede cerrar completamente la
brechay superarla. Aunque las medidas descritas para alcanzar este objetivo son ambiciosas, ninguna va
mas alla de lo que estudios independientes sugieren que seria técnica y econémicamente viable. Entre
2020y 2030, es necesaria una reduccion de emisiones de una media de 1.6Mt COze al afio (2,6% anual) en
comparacion con 2020. Esto contrasta mucho con los registros de emisiones entre 2012 y 2016, que han
incrementado una media de 1.4Mt COe.
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Figura 13: Combinacidn de medidas europeas y nacionales para alcanzar los objetivos de 2030.
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5. Impactos a largo plazo de las politicas de mitigacion del cambio

climatico en el transporte

La Figura 14 muestra las proyecciones de los diferentes escenarios discutidos en este documento, hasta
2030. En todos los escenarios, las politicas y el comportamiento de los consumidores estan de nuevo
congelados en el tiempo, como fue el caso cuando se definiod la linea base para las proyecciones de los
escenarios. Esta perspectiva muestra el beneficio de superar el objetivo de 2030: desarmonizar a partir de
ese punto requerira una reduccion del 5% al afio, 0 3.4Mt CO.¢e al afio. Mé&s alla de 2030, se requeriran ain
mas esfuerzos para alcanzar la descarbonizacion total a mediados de siglo, necesaria para cumplir con el
Acuerdo de Paris. Sera necesaria la electrificacién completa de la flota de vehiculos y, al mismo tiempo, la
red eléctrica tendré que eliminar gradualmente el uso de combustibles fosiles.
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Figura 14: Trayectorias a largo plazo de las emisiones de CO2 en funcién del combustible/desplazamiento en
Espafia, frente al objetivo de reduccién del 26% respecto a los niveles de 2005.

5.1. Co-beneficios

La reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes del transporte es, ante todo,
positiva para el medio ambiente. Como se ha comentado en los primeros parrafos de este informe, Espafia
es un importante emisor en la UE y en el mundo, y ya esta experimentando un cambio climético que se
amplificaen comparacién con lo que se esta observando en el resto de Europa. Aparte del medio ambiente,
hay otros argumentos convincentes para reducir el uso de combustibles fosiles. La mayor parte del
petréleo de la UE es importado, por lo que la seguridad energética del continente depende de regiones
inestables que estan absorbiendo parte de la economia de la UE®i,

Larevolucion eléctrica puede crear muchos puestos de trabajo en la UE, mas atin si la UE asume el liderazgo.
Esto es particularmente importante en Espafia como segundo mayor productor de vehiculos de la UE, que
podria ver prosperar su economia con las inversiones adecuadas. Los coches eléctricos no emiten
contaminantes, un gran beneficio para la calidad del aire, la salud, la reducciéon de la contaminacion
acusticay la habitabilidad de las ciudades.
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6. Politicas recomendadas

Este informe ha puesto de manifiesto el potencial de un gran numero de medidas especificas europeas y
nacionales que son técnicay econémicamente viables segun analisis independiente. El principal obstaculo
para la implementacion de dichas medidas es la voluntad politica. Con una fuerte ambicion politica,
Espafia puede invertir en tecnologias que conllevan beneficios para la sociedad y el medio ambiente. En
esta seccidn se recomiendan acciones concretas que Espafia puede llevar a cabo.

6.1. Normativas para vehiculos
Coches y furgonetas

® Acordar sin demora estandares de reduccion de CO, vinculantes y ambiciosos para los coches y
furgonetas nuevos de al menos un 20% en 2025. Esta es la politica clave que reduciré las emisiones
de CO; de los automoviles y furgonetas en la proxima década, asi como la inversién en VCE y en
vehiculos de gasolinay diésel més eficientes en el consumo de combustible. El objetivo de 2025 es
indispensable para ayudar a Espafia a alcanzar sus objetivos de la CAR en 2030.

e Paragarantizar que se consigan reducciones de CO; en las carreteras y que se reduzca la diferencia
actual entre los resultados de laboratorio y los del mundo real, deberia fijarse un limite maximo
para todos los fabricantes en 2021. Este limite debe verificarse utilizando una prueba de emisiones
de CO, del mundo real recientemente desarrollada o usando medidores de consumo de
combustible.

Camiones

e Acordar sin demora estandares de CO; vinculantes y ambiciosos para camiones regulados de al
menos un 20% de reduccidn efectiva en 2025. Como en el caso de los vehiculos ligeros, esta es la
politica clave que reducira las emisiones de CO, de los camiones en la proxima década, asi como
mejorar la inversion en VCE.

® En la revision de 2022, Espafia deberia presionar para que los remolques se incluyan en el
reglamento, junto con estandares ambiciosos para todas las categorias de camiones. Los objetivos
de mejora de la eficiencia deben fijarse lo méas cerca posible del potencial técnico y econémico
viable, es decir, una reduccion del 43% para la cabeza tractora y el remolque. En el caso de las
cabezas tractoras, esto significa que el objetivo para 2030 debe fijarse en al menos un 30% de
reducciones efectivas.

e Supervisar e informar de las emisiones GEl y el consumo de combustible de autobuses y camiones.
Informacion transparente sobre el consumo de combustible permite a las autoridades publicasy a
los transportistas de camiones tomar decisiones informadas basadas en el coste total de propiedad
y el consumo real de combustible

6.2. Mandatoy promocién de VCEs

Espafia debe apoyar a la Comision Europea en la creacion de una iniciativa para investigacion y desarrollo
de tecnologia de baterias. La financiacion de dicha iniciativa podria ser compartida entre la UE y las partes
interesadas - la industria. La UE podria utilizar este organismo para mejorar el mercado europeo en
tecnologia de baterias, al tiempo que investiga cémo reducir el impacto medioambiental de la cadena de
suministro, asi como los mejores medios para integrar la electromovilidad en las redes eléctricas
inteligentes. En el caso de Espafia, las baterias producidas localmente podrian ayudar a la gran industria
automovilistica del pais.
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Automoviles y furgonetas

Como parte de los estdndares Europeos de CO; para automoviles y camiones, deberia acordarse un
objetivo de ventas separado para VCEs para 2025 con el fin de impulsar el suministro de coches
eléctricos en Europa. Esto puede hacerse a través de un mandato especifico de VCE o afiadiendo un
malus al sistema de bonificacidén que se discute actualmente. Esto estimulara la innovacion en los
vehiculos eléctricos y en la cadena de suministro en Europa, impulsando una oferta mejor y més
asequible de vehiculos ecoldgicos. Aunque los vehiculos hibridos enchufables deberian incluirse,
estos deberian contar con menores alicientes de compra que los vehiculos de emision cero, al igual
que los coches a bateria, en funcion de sus emisiones de CO..

Espafia deberia finalizar sin demora su marco politico nacional sobre la infraestructura de los
vehiculos que funcionan con combustibles alternativos, como los coches eléctricos. Un objetivo
ambicioso en cuanto al nimero de puntos de recarga accesibles al publico aceleraria las ventas y el
uso de coches eléctricos, al tiempo que ofreceria seguridad de mercado a los operadores de
electromovilidad. Esto requiere un enfoque conjunto en todos los niveles de laadministracion para
asegurar que lainfraestructura se despliegue rapidamente y en los lugares adecuados, orientada a
la demanday promoviendo modelos de negocio innovadores.

Deberian establecerse sistemas de apoyo e incentivos financieros sostenibles y fiables para
impulsar la demanda de vehiculos eléctricos. En particular, deberia estudiarse seriamente la
posibilidad de establecer un sistema impositivo que contribuya a la compra de VCEs, sin tener en
cuenta los ingresos.

Camiones y autobuses

Espafia deberia presionar a Europa para que introduzca un sistema de referencia disefiado
apropiadamente, con un bonus y un malus o0 un mandato para que los camiones cero emisiones
constituyan el 5-10% del total de ventas para 2025 y del 25-35% para 2030 y para que los autobuses
sean al menos un 50% para 2025 y el 100% para 2030.

Espafia deberia considerar la posibilidad de reducir las tarifas de la electricidad para el transporte
a corto plazo a fin de impulsar la utilizacién de camiones y autobuses eléctricos a bateria.

En el marco de la Directiva sobre pesos y dimensiones (96/53/CE), se autoriza legalmente una
tonelada adicional de peso para camiones de hasta 26 toneladas propulsados por "combustibles
alternativos", incluidos los eléctricos. Sin embargo, este permiso no se aplica a las cabezas
tractoras. Espafia deberia presionar para cambiar esta ley de modo que todos los camiones puedan
beneficiarse del tonelaje adicional para tener en cuenta dicha alternativa tecnoldgica. Como las
baterias pueden oscilar entre 1t y 4t, Espafia puede considerar la posibilidad de impulsar un
pequefio aumento de la masa maxima autorizada (MMA) para adaptarla a estas tecnologias, de
modo que no haya penalizacién o se reduzca la carga atil. También se espera que la Comision
avance en la implementacion de cabinas de camiones mas redondeadas y aerodinamicas durante
2018. Esto sera un beneficio tanto para los camiones eléctricos a bateria como para los nuevos y
mejorados MCI.

Las ciudades de toda Europa tienen un potencial significativo para impulsar la inversion en
camiones eléctricos y para cambiar su flota de autobuses urbanos a una con cero emisiones. Esta
presion incentivara ain mas a los fabricantes de vehiculos a invertir en camiones y autobuses de
emision cero, ya que una coalicion de ciudades puede constituir la mayoria de la poblacién del
continente.

Exigir que el 100% de los autobuses y camiones recientemente adquiridos publicamente sean de
emision cero a partir de 2030. Esto deberia reflejarse en la revision de la Directiva de Vehiculos
Limpios.
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6.3.

6.4.

6.5.

Impuestos sobre los combustibles y reforma fiscal

Espafia deberia alinear su tipo impositivo sobre el gas6leo con el de la gasolina y considerar un
aumento de los impuestos especiales méas acorde con la media de la UE.

El gobierno central deberia trabajar con las comunidades auténomas para armonizar el impuesto
especial sobre hidrocarburos en todas las regiones hasta el maximo permitido de 0,048 euros/I.

El descuento ofrecido a los camioneros de 0,0271 euros por litro en Espafia deberia suprimirse.

Tarificacion vial
Reevaluar el cobro de peajes para aguellas concesiones que terminen pronto para asegurar que las

tarifas se fijen a un precio justo. Idealmente, las tarifas que se cobran a los vehiculos deberian ser
comunes en toda lared.

Garantizar que todos los peajes incluyan costes de infraestructura y contaminacion (atmosféricay
acustica) independientes. Las tasas de peaje deberian diferenciarse para que los vehiculos més
contaminantes paguen mas por circular que los vehiculos més ecoldgicos.

Ampliar el peaje de los VP en las carreteras secundarias para que los dafios que causan se tengan
en cuenta dondequiera que circulen. Ademas, esto evitara que los VP utilicen carreteras
secundarias para evitar el peaje, aliviando asi los atascos en esas carreteras.

Los peajes tienen ventajas adicionales para el transporte por carretera, ya gue mejoran la eficiencia
logistica y pueden utilizarse para fomentar la adopcién de vehiculos mas ecoldgicos, siempre que
las tarifas se diferencien en funcién del comportamiento medioambiental del vehiculo.

Trasladar a los pasajeros de los automoviles a autobuses y trenes, y

fomentar el desplazamiento a pie y el uso de bicicletas

6.6.

Invertir en transporte publico de alta calidad y asequible. Compartir datos relevantes con otros
proveedores de transporte y plataformas de movilidad en Internet para hacer posible la movilidad
como servicio (MaaS) y ofrecer una alternativa real a la propiedad privada de vehiculos.

Mejorar lainfraestructura de la ciudad para fomentar el desplazamiento a pie y el uso de la bicicleta.
Esto deberia traducirse en una reasignacion del espacio puablico con menos espacio para los coches
y mas carriles para bicicletas.

Introducir medidas para fomentar el uso compartido de bicicletas, incluyendo ubicaciones
apropiadas para bicicletas compartidas, carriles para bicicletas méas grandes y sefiales adecuadas
en las calles.

Reducir el numero de plazas de aparcamiento y aumentar las tarifas de aparcamiento para
incentivar el uso del transporte publico.

Aumentar el nimero de pasajeros en los automoviles

Introducir la tarificacion de las carreteras de la ciudad y/o las zonas de trafico intenso como politica
para reducir el uso del coche privado.

Facilitar el uso compartido de automdviles para viajes de corta y larga distancia, ya que la
ocupacion de estos vehiculos es superior a la media.

Adaptar los incentivos fiscales para disuadir el uso de coches privados: acabar con los beneficios
fiscales para los coches de empresa, igualar los impuestos entre la gasolinay el gasoleo.
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6.7.

Conduccion ecoldgica, limites de velocidad y comunicacion de sistemas

de transporte inteligentes (C-ITS)

6.8.

Como se muestra en este informe, la conduccidén ecologica tiene el potencial de reducir las
emisiones de CO, de los vehiculos, pero para ser verdaderamente eficaz, la mayoria o todos los
conductores tendrian que emplearla, especialmente a largo plazo, lo que requeriria formacion
continuada o, lo que es aun mejor, modos de conduccion ecoldgica en los vehiculos. Los fabricantes
de automoviles han estado presionando a la Comision Europea para que califique la conduccion
ecolégica como una eco-innovacién. La conduccion ecoldgica no puede calificarse como
ecoinnovacién, ya que supondria un ahorro de CO, para cualquier vehiculo equipado con un
programa de conduccion ecoldgica, mientras que en realidad no hay ninguna garantia de que el
conductor la utilice o larespete, creando asi una importante laguna juridica. Un sistema obligatorio
de conduccion ecoldgica podria considerarse. Las ecoinnovaciones deben aplicarse a tecnologias
qgue reduzcan realmente las emisiones de CO, en la carretera, independientemente del
comportamiento del conductor. Un enfoque mas sencillo de promover la conduccion ecoldgica
seria mediante un mejor control de los limites de velocidad.

Traslado del transporte de mercancias de los camiones a los trenes

Trasladar el transporte de mercancias a los trenes, e idealmente a los trenes eléctricos, requiere un enfoque
holistico y concertado de la politica y la inversion. Si Espafia quiere trasladar mas mercancias de la
carretera al ferrocarril, existe una serie de medidas que pueden ayudar a conseguirlo:

Aplicar un peaje moderado para reducir la competencia de costes del ferrocarril y la carretera. Los
trenes pagan por kildbmetro de acceso a la via férrea, y el ferrocarril es mas costoso que la carretera
debido a los crecientes requisitos en materia de mano de obra e infraestructura, asi como a los
precios que las empresas ferroviarias fijan por su servicio.

Los responsables de la regulacion espafiola debe asegurar que el administrador de la
infraestructura ferroviaria trate a todos los trenes por igual en lo que se refiere al acceso a la via.
Esto significa igualdad de trato para los nuevos operadores y los trenes extranjeros. Un
administrador de infraestructuras independiente e imparcial es esencial para el buen
funcionamiento del mercado ferroviario.

Explorar la idea de obligar a la empresa estatal a alquilar locomotoras eléctricas no utilizadas a los
nuevos operadores que no tienen acceso a capital para comprar dicho material y, por lo tanto,
utilizan locomotoras de gaséleo mas baratas y contaminantes.

Mejorar la flexibilidad y la velocidad de los servicios de transporte de mercancias invirtiendo en una
infraestructura ferroviaria que no sea tan compleja ni tan lenta como las grandes gruas actuales.
Por ejemplo, una empresa en Suiza ha desarrollado un sistema®"i™* mediante el cual camiones
especiales pueden cargar rapidamente contenedores y remolques desde camiones a trenes y
viceversa. La infraestructura no es caray tiene mucho potencial para mejorar la facilidad con la que
se cargan los trenes.

Aumentar la competencia en el mercado del transporte de mercancias por ferrocarril. Aunque el
mercado ferroviario ya esta abierto a la competencia en Espafia, hasta ahora ha tenido un impacto
insignificante en el cambio modal. Un problema comin en toda Europa es que los nuevos
operadores compiten por los volimenes preexistentes de transporte de mercancias por ferrocarril,
en lugar de intentar conseguir el negocio del transporte de mercancias por carretera. Esto es
indicativo de como el ferrocarril se limita a menudo a los mercados ya establecidos y rara vez
intenta adaptar los servicios para competir con el transporte de mercancias por carretera.
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6.9. Aviaciony Maritimo

Aunqgue estos modos no se simularon de forma explicita y se encuentran fuera del marco de la CAR, la
actividad del sector de la aviacion y del sector maritimo y sus emisiones asociadas resultan significativas
en el sector del transporte espafol. Espafia puede impulsar las siguientes medidas para garantizar que
estas emisiones se regulen de forma adecuada y se mantengan en rango.

Aviacion:

Un impuesto sobre los billetes de avion podria generar importantes ingresos (1100 millones de
euros basandonos en el nUmero de pasajeros en 2015) y contribuir a frenar la demanda, para
combatir el turismo excesivo.

Mantener y reformar el RCDE como medio para introducir una tarificacion del carbono més eficaz y
situar al sector en el camino a largo plazo hacia la descarbonizacion.

Poner fin a la exencién fiscal del queroseno en el sector, empezando por la aviacién nacional y
utilizando el articulo 14 de la Directiva sobre imposicion de los productos energéticos para empezar
aponer fin a la exencidn para los vuelos internacionales, con caracter regional.

Transporte Maritimo

Aplicar normativas mas estrictas en materia de contaminacién atmosférica para los buques que
hagan escala en puertos espafioles, tanto para las emisiones de SOx como de NOXx;

Electrificar los buques de transbordo rodado (pasajeros y carga) dedicados al transporte maritimo
de corta distancia;

Suministro de energia en tierra, especialmente para buques de transbordo rodado y terminales de
cruceros;

Considerar la posibilidad de establecer mandatos® para el transporte maritimo de emision cero en
rutas especificas de transporte maritimo nacional o de corta distancia que puedan cambiar a
baterias o pilas de combustible de hidrégeno en un futuro inmediato;

Garantizar la transparencia y la recogida de datos sobre cargas en el MRV de la UE (durante la
revision) con el fin de romper las barreras del mercado para la utilizacion de tecnologias de
eficiencia energética en el transporte maritimo;

El GNL como combustible maritimo hara que la descarbonizacion del transporte maritimo espafiol
sea muy dificil debido a los insignificantes beneficios de los gases de efecto invernadero a expensas
de los enormes costes de infraestructuray adaptacion de los buques®'.
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