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El impacto ambiental del transporte: hechos y cifras

El reto ambiental esta cada dia mas presente en la agenda de nuestra sociedad.
El desarrollo constante de nuestras economias genera bienestar pero al mismo
tiempo provoca desequilibrios importantes; uno de ellos es, sin duda, el impacto

de esta actividad sobre el medio ambiente.

Vea el video ‘Automoévil y medio ambiente’

El transporte como parte de la actividad humana es responsable de una parte
significativa de este impacto ambiental que presenta una doble vertiente. Por un lado,
las emisiones crecientes de gases de efecto invernadero, fundamentalmente los
diéxidos de carbono (CO2) y de nitrégeno (NO2) y el metano(CH4), que afectan
directamente al cambio climatico. Por otra parte las emisiones mas directamente
relacionadas con los niveles de calidad del aire y, por lo tanto, de incidencia directa
sobre la salud humana. En este caso, las emisiones relevantes son las de 6xidos de
nitrégeno, hidrocarburos procedentes de la combustién incompleta de los combustibles

fésiles, monoxido de carbono, diéxido de azufre y particulas en suspension.

¢, Cudl es la situacién en Europa y en Espafa? ¢ Qué se ha hecho, qué se pretende
hacer y qué se podra hacer en el futuro para mitigar el impacto ambiental del
transporte? En las siguientes lineas haremos un repaso de las cuestiones mas
relevantes sobre este tema, de forma que se pueda obtener una idea clara y concisa

de la situacion y de las alternativas de futuro.

Las cifras en Europa: balance variable y mucho trabajo por hacer

En el conjunto de la Unién Europea, las emisiones de gases de efecto invernadero del
sector del transporte ascendieron en el afio 2010 a 930.725 millones de toneladas de
CO2, lo que representd el 21,2% del total de emisiones del conjunto de la economia
de la regién. Las emisiones del sector del transporte, a diferencia de las
correspondientes al conjunto de la economia, han experimentado un crecimiento

notable desde los afios noventa, cuando representaban solo el 16,4% de las


https://youtu.be/sRN0S4kQoZc
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emisiones. Este crecimiento, sin embargo, se ha visto frenado a partir de la segunda
mitad de la década pasada gracias a los efectos de la regulacion sobre limites de
emision en vehiculos nuevos y también, especialmente, a partir de 2008 por el impacto

de la crisis y de la subida de carburantes sobre la actividad en el transporte.

Emision de gases efecto invernadero

UE-15. Millenes de teneladas de COz equivalente
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A pesar de esta moderacion, las emisiones actuales estan hoy todavia muy alejadas
de los objetivos fijados en el Libro Blanco del Transporte. En efecto, en este
documento programético se establecia que las emisiones en 2050 se debian de
reducir en un 60% respecto a las emisiones del afio 1990. En el afio 2010, las
emisiones estaban un 15,6% por encima del nivel del afio 1990, lo que significa que la
reduccién a alcanzar desde los niveles de 2010 en el horizonte 2050 supera el 65%,

es decir, que es mayor que la fijada en ese documento.

Las emisiones de gases de efecto invernadero en el transporte son principalmente
atribuibles al transporte por carretera, pues concentra alrededor del 94% del total de
forma bastante estable en los Ultimo afios. El resto corresponde al transporte aéreo y
al maritimo, un poco por encima del 2% en ambos casos, y residualmente al ferrocarril
y otros sistemas de transporte. En cualquier caso, el aumento mas intenso de las
emisiones desde el afio 1990 se ha dado en el transporte aéreo (un 23%) y también en

el de carretera (16%).



El transporte modera las emisiones de contaminantes del aire en Europa
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Esta sustancial mejora ha permitido que, en el conjunto de la Unién Europea, las
emisiones de los distintos contaminantes estén, de media, por debajo de los limites
establecidos en la directiva de la Comision Europea del afio 2001 sobre techos

nacionales para las emisiones (2001/81/CE).

Emision de gases efecto invernadero del transporte por

carretera
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La situacion es relativamente distinta en el conjunto de emisiones vinculadas a la
calidad del aire, pues la proporcién que corresponde al transporte sobre el conjunto de
emisiones de la economia es bastante variable. Mientras en el caso de los 6xidos de
nitrégeno el transporte respondia del 58% de las emisiones, en el caso de los
componentes volatiles organicos solo llegaba al 18%, segun cifras de la Agencia
Europea de Medio Ambiente para el afio 2010 y para el conjunto de paises que la
integran, treinta y dos en total. El transporte por carretera es el sistema de transporte
gque mas participacion tiene en las emisiones de los distintos elementos contaminantes
excepto los 6xidos de azufre. Esto se debe, [6gicamente, a su importancia relativa

respecto al conjunto del sistema de transporte en términos de demanda satisfecha.

Contaminantes del aire. Emisiones del transporte
Pormedios. En % de las emisiones totales de la economia.
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En cualesquiera caso, las emisiones de contaminantes de la calidad del aire por parte
del sector del transporte se han reducido desde los niveles constatados en 1990, en
algunos casos moderadamente, en otros muy significativamente gracias a la aplicacion
de las sucesivas normativas EURO, cada vez mas exigentes en cuanto a limites de
emision de los distintos tipos de vehiculos. Asi, segin datos de la Agencia Europea de
Medio Ambiente, las emisiones de mondxido de carbono y de componentes organicos
volétiles en el afio 2010 no llegaban a la cuarta parte de los niveles del afio 1990. En
cambio, para el resto de elementos contaminantes, las reducciones en este lapso de
tiempo fueron mucho mas moderadas, concentrandose a partir del afio 2000. La

excepcion, los oxidos de azufre que experimentaron un notable incremento debido al



auge del transporte maritimo, modo de transporte que concentra casi el 87% de las

emisiones de estos gases.

Las emisiones del transporte dentro de los limites en la UE-27
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Sin embargo, la situacion es muy variada segun los paises. Atendiendo al caso de las
emisiones de NOXx,se observa como paises como Austria, Francia, Alemania, Espafia
e Irlanda presentaron cotas de contaminacion superiores a los limites marcados por la
directiva europea. En cambio, otros paises presentaron resultados muy favorables, en
particular el Reino Unido, Portugal y Grecia.

Emisiones NOx en la Unidn Europea. Ao 2011
Desviaciones respecto limites de la directiva 2001/81/CE
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Espafa: las emisiones lejos de los objetivos

En el caso espafiol, la situacion presenta sus connotaciones particulares. Asi, las
emisiones de gases invernadero del afio 2010 llegaron a 91.423 millones de toneladas
de CO2, equivalentes a lo que represento el 28,0% de las emisiones del conjunto de la
economia. El transporte por carretera fue el responsable del 91,7% de estas

emisiones, proporcion practicamente idéntica a la registrada en el conjunto al Union
Europea.

Del mismo modo que en la UE-15, las emisiones de gases de efecto invernadero en
Espafa atribuibles al transporte han mostrado una tendencia claramente paralela a la
de la actividad econdémica, aumentando de manera sostenida hasta el inicio de la crisis
del afio 2008, momento en el que se constata un inicio de bajada. De este modo, el
nivel de emisiones del afio 2010 se situd un 66% por encima de la cota de 1990, afio
base para la fijacion de los objetivos de limitacion de emisiones. Desde ese punto de
vista, el reto que queda por delante es colosal, ya que en el afio 2050 se deberian
limitar las emisiones a un total de 21.990 millones de toneladas, practicamente la
tercera parte de las emisiones registradas en el afio 2010.

Gases de efecto invernadero. Emisiones del transporte

En millones de toneladas de CO2 equivalentes. Espafia
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Moderadamente complejo es también el panorama en el ambito de emisiones de
elementos contaminantes del aire. La Agencia Europea de Medio Ambiente acaba de
publicar las cifras correspondientes al afio 2011.
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En el caso espafiol, se detectan incumplimientos de los limites fijados por la directiva
europea del afio 2001 en el caso de las emisiones de NOx y también en las de
amoniaco (NH3). Por el contrario, en el caso del dioxido de azufre y los componentes
voléatiles organicos las emisiones estuvieron bajo los limites maximos. En el caso del
NOx, las emisiones de 2011 superaron ligeramente las del afio precedente, con lo que
el nivel final quedo en un 10,3% por encima del limite maximo de 847 kilotones

establecido en la directiva europea.

Las emisiones de NOx superan los limites legales en Espaiia
En kilotones
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FUENTE: AEMA y elaboracion propia ® 2010 m 201l Limite

La situacién en materia ambiental dista, pues, de lo que seria deseable y, por lo tanto,
debemos afianzar el compromiso hacia un sistema de transporte mas sostenible, en
definitiva, la defensa de una movilidad que no comprometa la lucha contra el cambio
climatico, que limite los efectos nocivos sobre la salud humana de la emision de
contaminantes del sistema de transporte y que, al mismo tiempo, disminuya la

dependencia de nuestra economia del petréleo.

Desde este punto de vista resulta imposible pensar en dejar que las cosas evolucionen
segun el modelo actual. A nivel global, al ritmo actual, la contribucion del sector del
transporte a la degradacion del medio ambiente s6lo puede aumentar. Ademas, las

previsiones de desarrollo de paises como China o la India, en particular, respecto a los



niveles de motorizacion, sélo pueden aportar méas dificultades a la sostenibilidad del

sistema.

Emisiones del transporte por carretera

En % de las emisiones totales del sectortransporte.
Total paises AEMA {*). Afio 2010
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Por lo tanto, hay que actuar sobre el sistema de transporte y, en particular, sobre el
sistema de transporte por carretera para mitigar su impacto sobre el medio ambiente,
no en vano es el responsable de la mayoria de las emisiones de gases de efecto
invernadero y de una proporcion importante de la mayor parte de los elemento

contaminantes de la calidad del aire.

El reto de la movilidad sostenible

Las alternativas para intervenir sobre el sistema de transporte son muy variadas y no
existe una solucioén Unica para el problema. La actividad reguladora de las
administraciones a distintos niveles, desde el supranacional al local, el compromiso de
instituciones publicas y privadas en favor de un modelo mas sostenible y la toma de
conciencia de la magnitud del reto por parte de la poblacién han sido una constante en
el pasado inmediato. Son multiples y de naturaleza muy diversa las acciones
emprendidas por la sociedad para encarar la mitigacion de las externalidades
negativas, no sélo las ambientales, del transporte y excede al propésito de este

articulo abordarlas.
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Con todo, el camino hacia una movilidad mas sostenible ha pasado inevitablemente y
pasara por reducir la movilidad con vehiculo privado de combustién tradicional y, por

supuesto, por mejorar la eficiencia energética de cada desplazamiento. Dicho de otro
modo, el coste ambiental de utilizar el vehiculo privado se debe hacer forzosamente a

partir de:

¢ La reduccion del niumero de vehiculos-kildbmetro recorridos

» Mejora de la eficiencia energética de cada kilbmetro recorrido.

Menos cantidad de kilbmetros, por una parte, y menos coste unitario total por

kilbmetro, por otro, son, pues, las claves del reto ambiental.

Los instrumentos para intervenir sobre la demanda de desplazamientos motorizados
son muy variados y se utilizan con intensidad determinada en los distintos paises
avanzados. En la base, la propia politica urbanistica es un elemento decisivo en la
medida en que se abogue por modelos de concentracion urbana o, por el contrario, se
tienda a generar modelos de ciudades difusas. A partir de ahi, las politicas que
favorezcan el cambio modal, la densidad y la eficacia del transporte urbano o
metropolitano, la existencia de esquemas innovadores alternativos al vehiculo privado
como el carpooling o car-sharing, el fomento de los desplazamientos a pie o en
bicicleta, politicas de precios disuasorias de la movilidad privada o la regulacion y
limitacion del trafico en zonas determinadas son elementos fundamentales que pueden
intervenir en la decision privada de movilidad y provocar una reduccion del nimero de

desplazamientos motorizados.

En segundo término, la reduccién en el coste unitario total (costes ambientales
incluidos) de cada kilometro recorrido puede derivarse de hechos de naturaleza muy
diversa. Desde el cambio de actitudes personales en la conduccion hasta el impacto
de la innovacidn y el cambio tecnolégico sobre las formas de movilidad, el abanico de

opciones es muy amplio.

El fomento de la conduccién ecoldgica se ha revelado ya en muchos paises
desarrollados como un instrumento efectivo para la reduccién de las emisiones de los
vehiculos privados y la propia Comisién Europea ha realizado estimaciones del

potencial de reduccion de las emisiones de CO2 derivada de una conduccion
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ecoldgica. Del mismo modo, la introduccion de sistemas de transporte inteligente
basados en nuevas tecnologias de comunicacion e informacion permiten un uso mas
eficiente de la red viaria, con consecuencias inmediatas sobre la mejora de la

congestién y la reduccion de sus externalidades negativas.

Finalmente, pero ho menos importante, es todo el proceso de cambio tecnolégico que
se intuye de cara al futuro, no ya desde el punto de vista de la mejora de la eficiencia
ambiental de los vehiculos de combustion interna tradicional sino, sobre todo, de la
entrada en escena de los vehiculos con combustibles alternativos. En la MoviNews
anterior se trataba ampliamente el vehiculo eléctrico y su potencial de mercado. Junto
con él, y en distintos horizontes temporales, tendran o tienen ya su papel otros tipos de
vehiculos con otros sistemas de propulsién: hibridos, gas natural, gases licuados

derivados del petroleo.

El futuro es una incOgnita en este sentido, fundamentalmente porque no sabemos
cuales seran las alternativas o combinaciones de alternativas al modelo actual. El
papel de las instituciones y de la industria sera decisivo en este sentido, ya que la
sociedad se movera en uno u otro sentido segun sean las sefales que salgan de los
gue hacen las politicas o de los que dominan las tecnologias y, hoy por hoy, el camino

hacia los vehiculos alternativos es ain muy incierto.

Al contrario, lo que si resulta libre de toda incertidumbre es que el modelo actual
necesita cambiar imperiosamente, ya que los costes de su mantenimiento son
extremadamente elevados y probablemente no sostenibles. Por lo tanto, cuanto antes,
habra que ir clarificando el horizonte y las politicas a aplicar para avanzar en la
direccién adecuada. Si no lo hacemos, corremos el riesgo de quedar atrapados en las

inercias del pasado y este es un riesgo en el que no nos podemas permitir incurrir.
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