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El transporte es un elemento fundamental del desarrollo. El crecimiento econdémico, la evolucién
de la sociedad y las expectativas de desarrollo materializadas, entre otras, en el aumento de la po-
blacion, el crecimiento del sector turistico, la reorganizacién de los procesos productivos y la ocu-
pacion dispersa de las periferias urbanas, justifican el incremento de la demanda.

En su desarrollo el transporte es fuente de problemas ambientales importantes, contribuyendo al cam-
bio climatico, a la pérdida de biodiversidad, al deterioro de los habitats naturales y provocando efectos
negativos sobre la salud y el bienestar de las personas. Este conjunto de problemas constituye un im-
portante alejamiento de un sistema ambiental y socialmente sostenible, y da lugar a altos costes econo-
micos y sociales. No hay que olvidarse de otros aspectos destacables que pueden encontrase a escala
local como son el ruido, el impacto en la continuidad del tejido urbano, la segregacion territorial, etc.

El modelo existente del transporte en Espafia esta basado principalmente en el transporte por ca-
rretera, dificilmente sostenible a los niveles de crecimiento actuales. Entre 1990 y 2003 el trans-
porte de pasajeros se incrementd cerca del 88%. En 2003, el 79,4% de los desplazamientos de
personas se realizé en vehiculos de turismo, el 11,2% en autobus, el 4,3 % por avion, el 4,8% por
ferrocarril y el 0,3% por barco.

El transporte de mercancias también presenta un excesivo uso de la carretera como modo de
transporte preferente. Asi, entre 1990 y 2003, el transporte de mercancias crecié un 99,33%. En
2003, el 84,3% de las mercancias se transportaron por carretera, el 10% por mar, el 3% por fe-
rrocarril, el 2,6% por tuberia y el resto por avién.

Desde hace tiempo se viene trabajando en el desarrollo de mejoras tecnolégicas en los vehiculos
y en los estandares de los combustibles. Otros posibles mecanismos ambientales que podrian for-
mar parte de una estrategia integrada de transporte podrian ser los siguientes:

¢ Medidas encaminadas a equilibrar la distribucién modal a favor de aquellos modos de trans-
porte mas respetuosos con el medio ambiente

e Politicas de gestion de la demanda de transporte, adaptadas a la situacion de nuestro entorno

e Progreso de las mejoras tecnolégicas de los vehiculos, los combustibles y los sistemas de gestion

e |ncentivar cambios de comportamiento y usos sociales, en relacién con la generacion y rea-
lizacion de viajes

Estas medidas estan claramente interrelacionadas y seran siempre mas efectivas cuando se com-
binen en una estrategia conjunta. En Espafia existen multitud de iniciativas al respecto, y destaca
sobre todo el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte, presentado por el Ministerio de
Fomento en diciembre de 2004 y aprobado por el Gobierno en julio de 2005. En él, se prevé co-
rregir el predominio existente de carreteras y transporte privado en el sistema espafiol hacia un
sistema con maés transporte publico, con un incremento del ferrocarril, mayor peso del transporte
maritimo y en general con mayor intermodalidad de todo el sistema.

No hay que olvidar que el nimero de agentes que contribuyen y definen el modelo de transporte
existente en cada momento es muy amplio y engloba a los usuarios particulares, a las administra-
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ciones y autoridades nacionales, autonémicas y locales asf como a diversos sectores econdémicos
(industria automovilistica, construccién de infraestructuras, etc.) de gran peso en la economia glo-
bal de cada pais. Ademas, en muchos casos el sector se ve influenciado por las politicas fiscales y
por otras politicas que de forma secundaria pueden condicionar su desarrollo (urbanismo y turis-
mo, por ejemplo). Es facil pensar que solo cuando se actle de forma conjunta y se contemplen to-
dos los aspectos de forma integrada se podra hablar de una estrategia verdaderamente efectiva.

En este capitulo se contemplan aspectos basicos que, de forma muy genérica, caracterizan el
desarrollo del sector (volumen total del transporte, con una especial referencia al transporte aé-
reo). También se analizan algunas de las principales presiones que se originan (emisiones de CO,
y motorizacién y accidentalidad) y los principales impactos que se producen sobre la sociedad
(motorizacion y accidentalidad). Como respuesta a la demanda de transporte, se analizan las in-
versiones en las redes de carreteras. Por Ultimo se realiza el balance ambiental del sector en tér-
minos de su ecoeficiencia.

No hay que olvidar la interrelacién que existe entre los distintos capitulos de la publicacion. Asi, el
estado del territorio consecuencia en parte del desarrollo de las redes de transporte se presenta
en el capitulo de naturaleza (fragmentacion de habitats), mientras que en el capitulo de medio ur-
bano y de hogares se analiza el parque automovilistico y la tasa de vehiculos por hogar.

Por altimo, conviene destacar que en el “Libro Blanco-La politica europea de Transportes de cara
al 2010: la hora de la verdad” figuran unas 60 propuestas concretas, bastantes de ellas ya en pro-
ceso de implantacion a escala comunitaria en el marco de la politica de transportes. Ademas, en
este momento se esta procediendo a realizar el balance intermedio del afio 2005 para comprobar
si se han alcanzado los objetivos cuantitativos especificos (por ejemplo en materia de reparto mo-
dal o de seguridad vial) y si procede introducir modificaciones.

INDICADOR META TENDENCIA

Volumen total de transporte: distribucion modal  Equilibrar el desarrollo de los modos de Hoy en dia, mas del 90% del transporte de
transporte, favoreciendo los de menor pasajeros y cerca del 85% del de mercancias
impacto ambiental se realiza por carretera

Emisiones de CO, procedentes del transporte  Equilibrar el desarrollo de los modos de Se mantiene la tendencia al alza de las
transporte, favoreciendo los de menor isi de CO, procedentes del transporte
impacto ambiental

Transporte aéreo Fomentar un equilibro entre el uso del El transporte aéreo de pasajeros viene
ferrocarril y el transporte aéreo y minimizar aumentando de forma continua a un ritmo
los impactos de los aeropuertos medio del 6 % anual

Motorizacidn y accidentalidad Reducir al minimo los accidentes mortales El ndmero de victimas mortales por accidentes
de trafico de circulacién sigue siendo muy alto

Inversiones en infraestructuras del Desarrollar una red equilibrada de Incremento de mas del 100 % en el periodo

transporte por carretera infraestructuras que no esté subordinada 1990-2003

exclusivamente a las grandes 4reas urbanas

Ecoeficiencia en el transporte Desvincular el crecimiento econémico de las  No se aprecia disociacion entre el crecimiento
presiones sobre el medio ambiente del sector y las presiones que realiza
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Volumen total del transporte: distribucion modal

Mas del 90% del transporte de pasajeros y cerca del 85% del de mercancias se realiza
por carretera, mientras que sélo el 5y 3 % (respectivamente) lo hace por ferrocarril

Carretera TRANSPORTE DE VIAJEROS (miles de millones de viajeros x km) FFCC/ Avion
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En el periodo 1990-2003, el transporte interurbano total de viajeros ha crecido cerca del 88,7 %,
siendo el transporte aéreo el modo que mas ha crecido (incremento del 164,8%) seguido del
transporte por carretera (incremento del 91,1%) y del ferrocarril (incremento de soélo el 26,6%).
En términos de viajeros x kildmetro (v-km), en el afio 2003 se produjo un reparto modal del trans-
porte de pasajeros en el que el transporte por carretera tuvo una cuota del 91% (lo que represen-
ta un crecimiento del 1,2 % respecto a la cuota de 1990), el transporte por ferrocarril del 5% (lo
que supone una disminucion del 2,4 % respecto a la cuota de 1990) y el transporte aéreo del 4,3
% (lo que supone un incremento del 1,2% respecto a la cuota de 1990).

En este mismo periodo, el volumen del transporte de mercancias en tonelada x kilémetro (t-km)
practicamente se ha duplicado, experimentado un crecimiento del 99,2%. Por modos, el trans-
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porte por carretera 'y por tuberia son los que més han crecido (123,8% y 142,5%, respectivamen-
te), seguidos del transporte maritimo (incremento del 22,1%) y por ferrocarril (incremento de sélo
el 6,9%). En 2003 el transporte por carretera y maritimo fueron los modos de transporte de mer-
cancias mas utilizados, moviendo respectivamente el 85% y el 10% del volumen total de t-km.

La utilizacién del ferrocarril en Espafia se concentra claramente en los corredores donde se ofrece
una alta calidad del servicio, como las relaciones de alta velocidad o el corredor mediterréaneo.

DISTRIBUCION MODAL DE DISTRIBU’CIfIN MODAL DE
PASAJEROS (V-KM). 2003 MERCANCIAS (T-KM). 2003
Ferrocarril: 4,82% Aéreo: 4,28% Aéreo: 0,02% Maritimo: 10,06%

Carretera: 84,28%

Maritimo: 0,30% Turismos: 79,36% Tuberfa: 2,55%

Autobus: 11,23% Ferrocarril: 3,09%

Fuente: OSE

Los procesos de urbanizacion dispersa y la mejora de las redes viarias aumentan la dependencia res-
pecto del automovil, pese a las inversiones realizadas en el transporte publico en muchas ciudades.

Esta situacion confirma la tendencia existente, tanto para el transporte de pasajeros como de mer-
cancias, del claro predominio de los modos mas perjudiciales para el medio ambiente, frente a las
alternativas mas sostenibles como el ferrocarril (para personas y mercancias) o el transporte ma-
ritimo (en el caso de mercancias).

NOTAS

® Fl transporte de viajeros por carretera se refiere tnicamente a transporte interurbano.

* Eltransporte de mercancias por tuberia sélo contempla el realizado por oleoducto.

® Desde 1995 la informacion de carreteras esta referida a los 163.799 km gestionados por el Estado, Comunidades Auténomas y Diputacio-
nes a 31-X11-2001. La serie anterior corresponde a la antigua Red de Carreteras del Estado (85.000 km).

® £] transporte por ferrocarril comprende RENFE y Ferrocarriles de Via Estrecha.

* El transporte aéreo comprende el trafico regular y no regular de IBERIA y AVIACO. Desde 1993, ademads del grupo IBERIA incluye AIR EU-
ROPA y SPANAIR. A partir de 2000 también incluye Air Nostrum.

FUENTES

® [0s transportes y los servicios postales. Anuario 2003. Ministerio de Fomento.

* Anuario estadistico 2003. Ministerio de Fomento.

® Boletin estadistico n°41.1 (26/04/2005). Ministerio de Fomento.

* Sostenibilidad en Espafia 2005. Informe de primavera. Observatorio de la Sosteniblidad en Espafa. 2005.
* Paginas web de RENFE, Compaiiia Logistica de Hidrocarburos (CLH).

MAS INFORMACION

* www.eea.eu.int

° www.mma.es

* www.mfom.es

* www.sostenibilidad-es.org
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Emisiones de CO, procedentes del transporte

Las emisiones de C0, procedentes del transporte continiian aumentando debido
al incremento de la demanda de transporte y pese a las mejoras tecnologicas

EMISIONES DE CO, PROCEDENTES DEL TRANSPORTE (kt)
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El aumento de las emisiones de CO, procedentes del sector transporte se debe a un incremento
de la utilizacién de los medios de transporte mas contaminantes, como son el vehiculo privado y
el avién. Se produce pese a los avances en la investigacion desarrollada en la tecnologia de auto-
mocion, ya que el incremento de la demanda de transporte contrarresta los efectos de estas me-
joras tecnologicas.

En 2003, el sector del transporte ha sido responsable del 24,4 % de las emisiones totales de Ga-
ses de Efecto Invernadero expresadas como CO, equivalente. Estas emisiones totales proceden-
tes del transporte se han incrementado un 70,52 % en el periodo 1990-2003.

Respecto a las emisiones de CO,, en 2003, el transporte ha sido el sector que mas ha emitido a la
atmasfera (32,5% de las emisiones de CO,), superando incluso a los procesos de combustion en
la produccién y transformacion de energia (que en ese mismo afio emitié el 31,7%). De ese
32,5%, el 26,3 % corresponde al transporte por carretera (87.135 kt) y el 6,2% (20.727 kt) a
otros modos de transporte y maquinaria movil.

Por otro lado, en el periodo 1990-2003, el incremento de las emisiones de CO, de todo el trans-
porte ha sido del 58,32 %, habiéndose incrementado las emisiones del transporte por carretera
un 72,7%, y las correspondientes a otros modos de transporte y maquinaria moévil el 17,2%.

Cerca del 40% de las emisiones de CO, debidas al transporte son generadas por el transporte ur-
bano y metropolitano, que es el grupo que mas aumenta sus emisiones dentro del sector.
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NOTAS

* | a informacion ofrecida en el grafico corresponde exclusivamente a las emisiones de CO, contempladas en los grupos SNAP 7 y 8 (Trans-
porte por carretera y Otros modos de transporte y maquinaria movil). No obstante, el segundo pérrafo se refiere a la contribucion del
transporte a la emision total de Gases de Efecto Invernadero expresadas como CO, equivalente.

FUENTES

* Inventario Nacional de Emisiones de Contaminantes a la Atmésfera. Subdireccion General de Calidad del Aire y Prevencion de Riesgos.
Ministerio de Medio Ambiente.

* Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte. Ministerio de Fomento. Documento de presentacion, diciembre 2004.

MAS INFORMACIGON
° www.eea.eu.int
® www.mma.es
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Transporte aéreo

El trafico aéreo es el modo en el que los impactos ambientales estan creciendo
mas rapidamente, debido al crecimiento continuado de los iltimos afios

TRAFICO AEREO TOTAL
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En la década 1990-2000, el transporte aéreo en toda Europa ha sido el sistema de transporte con
un crecimiento més rapido, un 5% anual o superior. En tan sélo trece afios (1990-2003), el trans-
porte aéreo de viajeros ha aumentado en Espafia un 166,4%, a un ritmo medio del 6% anual y
con un maximo del 10% en 1994. Sus emisiones estan reguladas internacionalmente desde
1990, pero las normas vigentes en Europa sélo se refieren a las emisiones en aeropuertos o sus
alrededores. No tienen en cuenta aun las emisiones producidas a altitud de crucero, que contri-
buyen al calentamiento terrestre.

Desde la Agencia Europea de Medio Ambiente se considera que las repercusiones en el clima de
las emisiones del transporte aéreo duplicaréan hacia 2030 el impacto de las de los vehiculos de
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pasajeros. De entre los diferentes modos de transporte, el aéreo se configura como el consumidor
de energia con mayor crecimiento.

Ademas, el ruido que generan los aviones en las maniobras de despegue y aterrizaje es una de las
mayores preocupaciones de los ciudadanos que habitan en las proximidades de los aeropuertos,
configurandose como un grave problema ambiental a resolver. En este sentido el aumento del tra-
fico de aeronaves hace que las mejoras técnicas adoptadas en los aviones para disminuir el ruido
no consigan aun reducir el problema.

El desarrollo del sector turistico es una de las causas que contribuyen a este incremento. Como se
aprecia en el mapa, entre los aeropuertos con mas trafico de personas destacan aquellos que se
corresponden con destinos turisticos habituales (Islas Canarias y Baleares, Alicante, Malaga, etc.).

En Espafa existen 48 aeropuertos calificados de interés general, gestionados por Aeropuertos Es-
pafioles y Navegacion Aérea (AENA). La actividad se concentra en un niimero limitado de ellos.
En el aeropuerto de Madrid-Barajas se registra casi la cuarta parte de todo el trafico de pasajeros
en Espafia (23 %) y entre éste y los aeropuertos de Barcelona y Palma de Mallorca se supera el
50% del total del trafico de viajeros en el pafs.

NOTAS
* £] trafico aéreo total incluye tanto el interior como el debido a viajes internacionales.
* En el caso de existir mas de un aeropuerto en una provincia, el dato esta referido al de mayor trafico.

FUENTES
® Boletin de Estadistica. Direccién General de Aviacién Civil. Ministerio de Fomento.

MAS INFORMACION
* www.mfom.es

* www.eea.eu.int
® www.aena.es
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Motorizacion y accidentalidad

Los accidentes de carretera siguen siendo la primera causa de mortalidad
en Espafia en los tramos mas jovenes de la poblacion

Indice, 1990 = 100 PARQUE DE VEHICULOS Y TASA DE PELIGROSIDAD
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De todos los modos de transporte, la carretera es el mas peligroso y el que mas vidas humanas se
cobra al afio. De hecho, los accidentes de trafico son la mayor causa de muerte en Europa entre
las personas menores de 45 afios. Sélo en el afio 2000, los accidentes de carretera causaron la
muerte a méas de 100.000 personas en Europa (més de 40.000 en la UE), siendo también muy al-
to el numero de heridos (en la UE méas de 1.700 000).

El grupo de edad més afectado es el de los 14-25 afios: en ese rango de edad los accidentes de
carretera representan la primera causa de mortalidad. Una de cada tres personas resultaré herida
durante su vida en un accidente. En Espafia este problema se sitla en el mismo orden de magni-
tud, siendo ademas, la principal causa de minusvalias y discapacidades de la poblacién.

En Espafia, la relacion entre el crecimiento del parque de vehiculos y la tasa de peligrosidad (nu-
mero de accidentes con victimas por mil vehiculos de parque nacional) presenta una desvincula-
cion que, en principio, puede parecer positiva, ya que el crecimiento del parque se produce
acompafiado de una disminucién de esta tasa. El panorama que se observa en el periodo 1990-
2003, se resume en que el parque de vehiculos se ha incrementado de forma continua en algo
més del 60%, mientras que la tasa de peligrosidad ha disminuido cerca del 39% en ese mismo
periodo. Sin embargo, la estabilizacion del valor de esa tasa entre los afios 1994 y 2000 (con valo-
res cercanos al 68%) y el ligero aumento de su valor entre los aflos 2002 y 2003 (pasando del
60% al 61,1%) nos alejan de una posicién esperanzadora en la reduccién de los accidentes de
tréfico y de las victimas mortales que pueden producirse.

Respecto al nimero de victimas mortales, se mantiene la tendencia de otros afios de disminucién
en las cifras absolutas, pasando de 6.948 en 1990 a 5.399 en 2003 (disminucion del 22,3%). No
obstante, pese a las mejoras relativas a la circulacion (mejora de carreteras, seguridad técnica en
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los vehiculos, etc.) y a otras politicas reguladoras (campafias de sensibilizacion, controles de alco-
holemia, instrumentos sancionadores, etc.), no se consigue disminuir el nimero de muertes y he-
ridos en la proporcion deseable.

En el Libro Blanco sobre el transporte (La politica europea de Transportes de cara al 2010 Uni6n
Europea: la hora de la verdad), la UE se plantea un objetivo claro sobre seguridad vial: reducir en
el periodo 2000-2010 el numero de victimas mortales en la carretera a la mitad. Aunque para ello
son las autoridades nacionales o locales las que deben adoptar las medidas oportunas, la Union
Europea debe contribuir a este objetivo mediante el intercambio de buenas practicas, la armoni-
zacion de las sanciones y el fomento de nuevas tecnologias al servicio de la seguridad vial.

Ademas, la Comision se reserva la posibilidad de proponer medidas reglamentarias sobre la base
de un balance que efectuaréa en el afio 2005.

En Espafia, la tendencia actual nos va alejando del cumplimiento de este objetivo de disminucién
del numero de accidentes y victimas mortales, ya que para cumplirlo no se deberian superar en
2010 las 3.474 victimas (mitad de las que se produjeron en 1990).

NOTAS

* £l parque nacional de vehiculos incluye: camiones, furgonetas, autobuses, turismos, motocicletas, tractores industriales y otros vehiculos
(remolques, semirremolques y vehiculos especiales, a excepcion de la maquinaria agricola automotriz y la maquinaria agricola arrastrada
de 1y 2 ejes). No estan incluidos los ciclomotores, cuyo parque en el afio 2002 alcanzd la cifra de 2.044.242 (7,62% del total).

* [a motorizacién se equipara al parque automovilistico nacional, mientras que la tasa de peligrosidad se calcula dividiendo el numero total
anual de accidentes con victimas mortales (tanto en carretera como en zona urbana) entre el parque de vehiculos existente al final de ca-
da afio. Para la representacion de este indicador se establece un indice de referencia (1990) y se representan los valores porcentuales
respecto al indice en los afios siguientes.

* £l Programa de Accién del Libro Blanco sobre transporte de la UE, establece, en su anexo |, la siguiente serie de medidas relativas a la se-
guridad vial:

— Fijar como objetivo para la Unién Europea una reduccién a la mitad, de aqui al afio 2010, del nimero de victimas mortales en las ca-
rreteras europeas.

— Armonizar de aqui al ano 2005 para el transporte comercial internacional las normas sobre controles y sanciones, especialmente en
materia de exceso de velocidad y alcohol al volante, en la red transeuropea de carreteras.

— Elaborar una lista de los lugares especialmente peligrosos en los ejes transeuropeos (puntos negros) y armonizar su sefalizacion.

— Imponer a los fabricantes de autocares que todos los asientos de los vehiculos fabricados lleven un cinturén de seguridad.

— Prevenir los comportamientos peligrosos y desarrollar los intercambios de buenas précticas para fomentar los reflejos responsables
en la carretera mediante acciones de formacién y educacién, en particular de los conductores jévenes.

— Proseguir los esfuerzos para luchar contra la lacra que constituye el alcohol al volante y aportar soluciones a la cuestion del uso de
drogas o medicamentos.

— Desarrollar una metodologia a escala europea para fomentar las investigaciones técnicas independientes, por ejemplo, creando un
comité de expertos independientes ante la Comision.

FUENTES

* Anuario Estadistico General, 2003. Direccion General de Trafico (DGT). Ministerio del Interior.

* Anuario de Accidentes 2003. Direccion General de Tréfico (DGT). Ministerio del Interior.

* [ibro Blanco-La politica europea de Transportes de cara al 2010 Unién Europea: la hora de la verdad. Oficina de Publicaciones Oficiales
de las Comunidades Europeas, 2002.

MAS INFORMACION
* www.mfom.es

* www.dgt.es

* www.eea.eu.int
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Inversiones en infraestructuras del transporte
por carretera

El alto volumen de inversion en infraestructura, hace necesario una mejora
de los procedimientos de evaluacion y control medioambiental

INVERSIONES EN CARRETERAS (millones de €)
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Entre finales de los 80 y mediados de los 90 Espafia ocupa, junto con Alemania, el primer puesto en
la Unién Europea en cuanto al porcentaje del PIB dedicado a la inversién en infraestructuras de
transporte. Estas inversiones duplican hoy la media de la Union Europea. En los Ultimos diez afios
los Fondos Europeos han aportado una media del orden del 20%-30% de la inversion en infraes-
tructuras realizadas por el Ministerio de Fomento espafiol. La disminucion de estos Fondos plantea
la necesidad de encontrar cauces nuevos, combinando la inversion publica con la inversion privada.

En los ultimos afios se ha producido asf un importante desarrollo de los distintos modos de transpor-
te en Espafia, pero sin la suficiente coordinacion. Se han creado redes e itinerarios heterogéneos, en
los que conviven tramos de capacidad y prestaciones diferentes con respecto a la demanda real,
con otros obsoletos o desfasados respecto de los parametros actuales de calidad y seguridad.

La carretera es aun en Espafia el Unico modo de transporte capaz de cubrir practicamente cualquier
tipo de demanda. Como se ha mencionado anteriormente asegura el 85% del transporte de mer-
cancias y el 91% del de viajeros (sumando al 79% correspondiente al vehiculo privado el 11% cu-
bierto por el transporte colectivo en autobus). Con casi 18 km de vias de gran capacidad por cada
1.000 km? de superficie, Espafia se situaba en el afio 2000 al mismo nivel que Francia y significati-
vamente por delante de la media de la UE (15,9 km/ 1.000 km?). En relacién con el nimero de ha-
bitantes, Espafia es el segundo pais europeo con mayor densidad de red de autovias y autopistas.

Enlo que se refiere a la inversion en infraestructuras de transporte por carretera, entre las necesi-
dades aun planteadas se encuentran la mejora general del servicio, la finalizacién de los tramos
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de alta capacidad en ejecucion, el cierre de una red de mallado apenas esbozada, la correccion
del déficit de accesibilidad existente atin en algunas partes del territorio y, sobre todo, la mejora
de la seguridad.

Como se ha presentado en el indicador anterior, las victimas mortales debidas a los accidentes
por carretera son uno de los impactos mas importantes originados por el transporte. Ademas de
las medidas reguladoras y de educacion vial y los aspectos asociados a la tecnologia de seguridad
de los vehiculos, las mejoras en las redes de carreteras se configuran como uno de los aspectos
basicos para reducir el nimero de accidentes.

Sin embargo, estas mejoras se relacionan también con la mayor utilizacién del transporte por ca-
rretera, aumentando el riesgo de accidentes, del nimero de victimas mortales y del incremento
del resto de las presiones sobre el medio ambiente: emisiones a la atmésfera de gases contami-
nantes, ruido, fragmentacion de habitats naturales, etc.

En el periodo 1990-2003 la inversion en las carreteras espafiolas se ha incrementado en mas del
100%. Los problemas de congestion del trafico también han aumentado y el nimero de victimas
mortales no se esté reduciendo debido al incremento del nimero de vehiculos que circulan por
ellas (incremento del parque automovilistico y mayor demanda de este modo de transporte).

Aunque ya son ocho las Areas Metropolitanas espafiolas que ofrecen una estructura integrada de
transporte, son muy pocas las ciudades que cuentan con Planes de Movilidad Urbana a medio o
largo plazo, y entre los existentes, son menos los que integran objetivos explicitos de sostenibilidad.

En la construccién de nuevas infraestructuras, las Declaraciones de Impacto Ambiental intentan
paliar algunos de sus efectos negativos, pero dificilmente pueden eliminar la progresiva ocupa-
cién del territorio y su fragmentacion, con efectos muy negativos sobre la biodiversidad.

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes, aprobado en julio de 2005 por el Gobierno,
prevé corregir el predominio existente de carreteras y transporte privado en el sistema espafiol ha-
cia un sistema con un incremento del ferrocarril, mayor peso del transporte maritimo y de cabota-
je y en general con mayor intermodalidad de todo el sistema.

NOTAS

* Se prevé mejorar en un futuro este indicador, ampliandose al total de las inversiones realizadas en infraestructuras del transporte. De esta
forma se contemplarian las inversiones realizadas en la red de ferrocarril (incluyendo el desarrollo de la alta velocidad en los tltimos afios)
y los aspectos relativos a las mejoras en la capacidad y servicio de los aeropuertos entre otras. Ademds, ofreceria mas informacion si se
presentara referida a los habitantes, a los distintos modos de transporte y al PIB.

FUENTES

® Anuario Estadistico 2003. Ministerio de Fomento.

 Boletin Estadistico N°41.1 - 26/04/2005. Ministerio de Fomento.

® Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes. Documento propuesta, diciembre 2004.
* Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes. Julio 2005.

MAS INFORMACION
* www.mfom.es
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Ecoeficiencia en el transporte

La integracion ambiental en el sector del transporte es insuficiente: la demanda
de transporte y los impactos que genera crecen al mismo ritmo gue el desarrollo
economico del sector

fndice, 1995=100 ECOEFICIENCIA EN EL TRANSPORTE
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Se mantiene la tendencia de los Ultimos afios, con una clara vinculacién entre el crecimiento eco-
némico del sector y la demanda de transporte (tanto de personas como de mercancias). Ese cre-
cimiento en la utilizacion del transporte ha dado lugar al incremento de las presiones sobre el me-
dio ambiente: como se aprecia en el grafico, las emisiones de gases de efecto invernadero tam-
bién han aumentado de forma paralela a como lo ha hecho el crecimiento econémico del sector.
Espafia presenta una economia particularmente intensiva en el consumo de transporte.

No obstante, desde el afio 2000 se aprecia lo que parece una ligera desvinculacion entre la de-
manda del transporte de pasajeros y las emisiones totales de los gases de efecto invernadero en
relacién con el crecimiento del VAB. No ocurre asi con el transporte de mercancias, que ofrece un
panorama de ineficiencia ambiental ya que continla creciendo con niveles superiores al del VAB,
manteniendo una clara desvinculacion de éste.

El sector consume el 36% de la energia final del pais y la fuente preponderante es el petréleo. El
transporte ha triplicado en Espafia su demanda energética durante los ultimos 30 afios.

La estrategia de movilidad sostenible emprendida por la UE apunta a la disociaciéon entre creci-
miento de transporte y crecimiento econémico, el desarrollo de alternativas al transporte en vehicu-
lo privado y al transporte de mercancias por carretera, la imputacion correcta de costes y la conso-
lidacién del sistema de seguimiento TERM (Transport and Environment Reporting Mechanism).

Entre 1990 y 2000 las emisiones de gases precursores del 0zono, sustancias acidificantes y parti-
culas procedentes del transporte (a excepcion de la aviacion internacional y la navegacion mariti-
ma) disminuyeron en la UE-15 en un porcentaje de un 24% a un 33% mientras que en Espafia
disminuyeron, pero en un porcentaje cercano al 10%.
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No hay disociacion entre el crecimiento del sector y las presiones que ejerce sobre el medio, exis-
tiendo una desproporcion entre su rentabilidad econémica (en términos de su VAB), la demanda
de transporte (principalmente el de mercancias) y las emisiones de contaminantes a la atmésfera
derivadas.

FUENTES

* Inventario Nacional de Emisiones de Contaminantes a la Atmdsfera. Subdireccion General de Calidad del Aire y Prevencion de Riesgos.
Ministerio de Medio Ambiente.

* |nstituto Nacional de Estadistica. Contabilidad Nacional de Espana. Cuentas econémicas. Base 1995. Serie 1995-2002.

® Anuario Estadistico 2003 y Boletin Estadistico N°41.1 - 26/04/2005. Ministerio de Fomento.

* OSE, Sostenibilidad en Espana, Informe de Primavera 2005.

MAS INFORMACION
* www.mfom.es

° www.mma.es

* www.eea.eu.int
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