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El sector del transporte representa en torno al 4% del PIB en Espafia y da trabajo alrededor de un 4,4% de la poblacién activa ocupada.

La radiografia del sector nos muestra el escaso peso que sigue teniendo en el transporte de mercancias el modo ferroviario frente a la

carretera y la importancia del vehiculo privado en los desplazamientos tanto urbanos como interurbanos, aunque el transporte publico
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sigue siendo indispensable para la movilidad en las grandes urbes. El principal reto que tiene que abordar todo el sector del transporte es

el de la descarbonizacién de la economia. Una cuarta parte de las emisiones de GEI provienen del sector del transporte; el 70%, a su vez,

el transporte por carretera y de esta, el 94% de los vehiculos particulares.
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Sector del transporte, Movilidad, Transporte de viajeros y mercancfas, Transporte metropolitano, Descarbonizacién y sostenibilidad.

El transporte, tanto de personas como de mercancias,
no solo es un sector de actividad econémica de una gran
importancia en la economia espafiola, sino que hoy dfa
no podria concebirse pricticamente ninguna actividad
industrial, de comercio, de turismo o de servicios en
general si no existiesen los medios de transporte. Las
personas se mueven por razones laborales o de ocio, las
empresas producen mercancias que distribuyen desde
los centros de produccién a los centros de consumo. La
propia produccién de bienes tiene hoy dfa su cadena
de produccién repartida por diferentes paises, lo que
hace de la logistica un aspecto critico de sus procesos
productivos. Los beneficios de las economias de aglo-
meracién en las ciudades tampoco serfan posibles sin
los medios de transporte publico de gran capacidad.

Ademds, el transporte tiene como premisa la existen-
cia de unas infraestructuras sobre las que discurren los
diferentes modos de transporte, que constituyen un
porcentaje muy relevante de la inversidn real publica,
entre un 20 y un 25%. Son numerosos los estudios que
relacionan el nivel del stock de capital y consiguiente-
mente su flujo, la inversién en infraestructuras, con la
creacién de renta y empleo.

En el presente articulo vamos a describir cudl es la
importancia del sector del transporte como sector de
actividad econémica. Analizaremos también los da-
tos de movilidad, asf como la importancia relativa del
transporte de viajeros y mercancias, su reparto modal
y su comparacién con la UE y con EE.UU. Finalmente
describiremos cudles son los principales retos a los que
se enfrenta este sector.

2.1. El sector del transporte y el VAB

El cuadro 1 muestra los datos del PIB a precios de
mercado, el valor afadido bruto a precios bdsicos
(VAB) del sector Transporte y Almacenamiento y su
desglose, en Contabilidad Nacional, en transporte
terrestre, por ferrocarril y carretera, y por tuberia; el
transporte maritimo y por vias navegables interiores;
el transporte aéreo y finalmente, Almacenamiento y
actividades anexas al transporte. Aunque la Contabi-
lidad Nacional Base 2010 nos ofrece la serie desde el
afno 2000, he tomado los dltimos afos, desde 2010,
para presentar los datos.
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Cuadro 1

VAB a precios bdsicos del sector del transporte y almacenamiento
» Transporte Transporte | Transporte Almace.n:almiento

os PIB pm VAB pb terrestre: carreteray | o . aéreo y act1v1.dades Total
ferrocarril y tuberfa anejas

2010 | 1.080.935 | 989.883 22.214 1.069 2.538 15.080 40.901
2011 | 1.070.449 | 983.670 22.095 904 2.400 16.474 41.873
2012 | 1.039.815 | 953.986 21.861 792 2.381 15.897 40.931
2013 | 1.025.693 = 935.616 21.125 757 2.580 15.279 39.741
2014 | 1.037.820 & 944.470 22.027 778 2.689 16.142 41.636
2015 | 1.081.165 | 980.992 23.100 913 2.899 17.315 44.227
2016 | 1.118.743 | 1.014.839 22.496 1.047 3.092 17.320 43.955
2017 | 1.166.319 | 1.057.467 22.819 1.126 3.329 18.147 45.421

Fuente: INE, OTLE y elaboracién propia.

Como puede observarse, el VAB del sector, segin el aunque con un comportamiento desigual a lo largo
avance de 2017, dltimo dato disponible, es de 45.421
millones de euros a precios corrientes. De 2010 a

2017, el VAB del transporte ha crecido en un 11%

del periodo. En 2012 y 2013 hay una caida en térmi-
nos absolutos del crecimiento del sector, del 2,2 y el
2,9%, respectivamente.

Cuadro 2
Participacién del sector del transporte en el PIB
Transporte Transorte | Transport Almacenamiento
Afios PIB pm VAB pb terrestre: carretera y ansporte ansporte y actividades Total
. /| maritimo aéreo .
ferrocarril y tuberia anejas

2010 | 1.080.935 | 989.883 2,1 0,1 0,2 1,4 3,8
2011 | 1.070.449 | 983.670 2,1 0,1 0,2 1,5 3,9
2012 | 1.039.815 | 953.986 2,1 0,1 0,2 1,5 3,9
2013 | 1.025.693 | 935.616 2,1 0,1 0,3 1,5 3,9
2014 | 1.037.820 | 944.470 2,1 0,1 0,3 1,6 4,0
2015 | 1.081.165 | 980.992 2,1 0,1 0,3 1,6 4,1
2016 | 1.118.743 | 1.014.839 2,0 0,1 0,3 1,5 3,9
2017 | 1.166.319 | 1.057.467 2,0 0,1 0,3 1,6 3,9

Fuente: INE, OTLE y elaboracién propia.




Participacién del sector del transporte en el VAB

2010 | 1.080.935 | 989.883 2,2
2011 | 1.070.449 | 983.670 2,2
2012 | 1.039.815 | 953.986 2,3
2013 | 1.025.693 | 935.616 2,3
2014 | 1.037.820 | 944.470 2,3
2015 | 1.081.165 | 980.992 2,4
2016 | 1.118.743 | 1.014.839 2,2
2017 | 1.166.319 | 1.057.467 2,2

Fuente: INE, OTLE y elaboracién propia.

Puede verse también que el transporte terrestre repre-
senta mds del 50% del VAB total durante todo el pe-
riodo, seguido de las actividades de almacenamiento
y auxiliares que se sittian entre el 37 y el 40%. El si-
guiente modo de transporte en importancia es el aéreo
que en promedio desde el 2010 al 2017 representa el
6,45% del total.

El cuadro 2 presenta la participacién del sector del
transporte y sus componentes en el PIB. Entre 2010
y 2017 el porcentaje del sector respecto del PIB ha
venido oscilando entre el 3,8% en 2010 y el 4,1%
en 2015. Para 2017, la participacién esperada es del
3,9%. Si la comparacién es con el VAB, la proporcién
oscila entre un 4,1 y el 4,5% que se alcanzé en 2015

(cuadro 3).

2.2. El sector del transporte y
la poblacién ocupada

La otra magnitud que nos permite enmarcar la im-
portancia de este sector en la economia espafnola es
la poblacién ocupada que trabaja en el mismo. En
2008, mds de 843.900 personas estaban ocupadas
en el sector del transporte. De ellas, 613.400 en el

0,1 0,3 1,5 4,1
0,1 0,2 1,7 4,3
0,1 0,2 1,7 4,3
0,1 0,3 1,6 4,2
0,1 0,3 1,7 4,4
0,1 0,3 1,8 4,5
0,1 0,3 1,7 4,3
0,1 0,3 1,7 4,3

transporte terrestre, 21.200 en el transporte mari-
timo, 53.300 en el aéreo y 156.000 en almacena-
miento e industrias anexas. Desde 2008 hasta 2014,
el transporte en su conjunto ha ido perdiendo po-
blacién ocupada paralelamente a lo que ha sucedido
con el conjunto de la economia espafiola. Por sub-
sectores dentro del transporte, el comportamiento
ha sido mds irregular si se comparan unos con otros,
pero, en definitiva, salvo en el subsector de alma-
cenamiento y anexas, en 2017, tanto el transporte
terrestre como el maritimo o el aéreo, dan empleo
a una menor poblacién que en 2008. En su con-
junto, el sector ocupaba en 2017 16.700 personas
menos que en 2008. Concretamente, en el transpor-
te terrestre, la pérdida de poblacién ocupada es de
52.200 personas.

En porcentaje sobre la poblacién ocupada, dado que
la caida en la misma, del 2008 al 2017, ha sido supe-
rior a la de poblacién ocupada en el sector del trans-
porte, el peso relativo de esta en el sector ha crecido
desde el 4,1% en 2008 al 4,4% en 2017; siendo 2016
el mejor afio. Por subsectores, el transporte terrestre
es el que ocupa un mayor nimero de personas: un
3% como promedio (cuadros 4y 5).
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Cuadro 4
Poblacién activa en el sector del transporte
Miles de personas

Adi Total Trar.lsp e Transporte | Transporte Almacefnfamiento
os nacional terrestre: carretera y marftimo aéreo y act1v1_dades Total
ferrocarril y tuberia anejas

2008 20.469,7 613,4 21,2 53,3 156 843,9
2009 19.106,9 600,4 16,4 50,8 148,2 815,8
2010 18.724,5 581,2 18,4 54,1 157 810,7
2011 18.421,4 534,5 22,2 49,6 178,2 784,5
2012 17.632,7 525,6 18,9 38,9 164,1 747,5
2013 17.139,0 512,9 14,8 44,2 162,4 734,3
2014 17.344,2 510,1 18,3 44,2 178,3 750,9
2015 17.866,0 529 17 41,1 175,3 762,4
2016 18.341,5 566,8 22,4 38 193,5 820,7
2017 18.824,8 561,2 19,9 42 204,1 827,2

Fuente: INE, indicadores econémicos y sociales del transporte terrestre 2019 y elaboracién propia.

Cuadro 5
Proporcién de la poblacién activa ocupada en el sector del transporte
Miles de personas

Transporte Almacenamiento
_ Total Transporte | Transporte ..
Afios . terrestre: carretera y L , y actividades Total
nacional . , maritimo aéreo .
ferrocarril y tuberia anejas
2008 20.469,7 3,0 0,1 0,3 0,8 4,1
2009 19.106,9 3,1 0,1 0,3 0,8 4,3
2010 18.724,5 3,1 0,1 0,3 0,8 4,3
2011 18.421,4 2,9 0,1 0,3 1,0 4,3
2012 17.632,7 3,0 0,1 0,2 0,9 4,2
2013 17.139,0 3,0 0,1 0,3 0,9 4,3
2014 17.344,2 2,9 0,1 0,3 1,0 4,3
2015 17.866,0 3,0 0,1 0,2 1,0 4,3
2016 18.341,5 3,1 0,1 0,2 1,1 4,5
2017 18.824,8 3,0 0,1 0,2 1,1 4,4

Fuente: INE, indicadores econémicos y sociales del transporte terrestre 2019 y elaboracién propia.



(1)

Los datos totales del dltimo ejercicio disponible para
los distintos modos muestran que en 2017 se efectua-
ron 427.000 millones de viajeros/km en el interior de
Espafia —transporte interurbano— es decir, sin tener
en cuenta ni el transporte urbano ni el metropolita-
no. Desde 2007, el niimero de viajeros/km ha venido
disminuyendo afio tras afo hasta 2014, ano en el que
empieza a repuntar pero sin alcanzar el nivel de 2007.
Mientras, el transporte ferroviario ha crecido durante
estos diez afos en casi un 30%. En todo el periodo
también se produce una caida del transporte aéreo
que, sin embargo, al igual que el transporte total de
viajeros, ha crecido durante los dltimos cuatro afios,
pero sin poder remontar la caida del 13% en el con-
junto del periodo.

El transporte interurbano de viajeros en Espafia es
fundamentalmente, al igual que en la mayoria de los
paises de la UE, transporte por carretera. Como pue-
de observarse en el grifico 1, el 86,3% del transporte
tiene lugar por carretera. El transporte aéreo, a mucha
mayor distancia, ocupa un segundo lugar, con un 7%
de la cuota de reparto modal, muy préximo al modo

ferroviario, que alcanza el 6,4%.

Dentro del transporte por carretera, el vehiculo privado

sigue siendo hegemdnico ya que representa el 91,8% de

Transporte de viajeros en 2017: reparto modal
Datos en porcentaje

Maritimo
0,2%
Aéreo 7,0%
Ferrocarril
6,4%

Carretera

86,3%

Fuente: OTLE y elaboracién propia.

Transporte por carretera en 2017:
vehiculos privados y autobuses
Datos en porcentaje

Vehiculos privados
8,2%

Autobuses

91,8%

Fuente: OTLE y elaboracién propia.

los desplazamientos medidos en viajeros/km frente a un

8,2% que utiliza el autobus (grdfico 2).

Los datos de movilidad global en la UE a 28 as{ como
en los EE.UU. en los mismos modos de transporte, asf
como su reparto modal en términos porcentuales fi-
guran en el cuadro 6. En la UE, en 2017, se efectua-
ron 6.682,8 miles de millones de viajeros/km (2). En
EE.UU., 9.412,5 miles de millones de viajeros/km. Si
los ponemos en comparacién, en la UE, los desplaza-
mientos fueron un 71% de los que tuvieron lugar en
EE.UU. En Espana, a su vez, los desplazamientos —en
términos de viajero-Km-— representan un 6,4% del to-
tal de la Unién Europea.

Los datos de reparto modal, a grandes trazos, refle-
jan una tendencia homogénea entre Espafia, la UE y
los EE.UU. El coche particular es sin lugar a dudas el
principal medio de transporte. En EE.UU. un 82%
de los desplazamientos se realizan en vehiculo pri-
vado, frente al 73% en la UE. En Espana, el 79,2%.
Los desplazamientos entre la UE y los EE.UU. son
similares, en términos de reparto modal, en el auto-
bus y en avién. Si hay diferencia, sin embargo, en el
uso del ferrocarril entre los dos continentes. Mien-
tras que en la UE un 7% del transporte de viajeros se
realiza por ferrocarril, en EE.UU. es pricticamente

despreciable.



Transporte de pasajeros
Miles de millones de viajeros/km

2017 2017 2017 (%)
Coche 4.901,40 7.751 82%
Autobus 510,4 588 6%
Ferrocarril 469,7 39 0%
Maritimo 24,3 0,8 0%
Aéreo 776,9 116,6 12%
Total 6.682,80 9.412,50 100%

Fuente: DG MOVE y elaboracién propia.

En cuanto al transporte de mercancias, en 2017 se
transportaron 1.410 millones de toneladas de mer-
cancfas en el mercado interior espafiol, segin los datos
del OTLE. La inmensa mayorfa del transporte tiene
lugar por carretera, 1.335,3 millones de toneladas; el
94,7%. Por ferrocarril se transportaron 23,7 millones
de toneladas, lo que apenas representa el 1,7% de las
toneladas transportadas. Por mar se transportaron
50,6 millones de toneladas; el 3,6%. El transporte aé-

reo ocupa un papel residual.

Transporte nacional de mercancias
En miles de toneladas

Carretera 1.335.365 94,72
Ferrocarril 23.717 1,68
Aéreo 65 0,00
Maritimo 50.613 3,59
Total 1.409.760 100,00

Fuente: OTLE y elaboracién propia.

Si tomamos ahora como indicador las toneladas/km
transportadas (3), segin los datos de la Direccién Ge-
neral de Carreteras y el Observatorio del Transporte
Ferroviario, en 2017 se realizaron 280.498 millones
de toneladas/km por carretera y 10.507 millones de
toneladas/km por ferrocarril. De acuerdo con este in-
dicador, la cuota ferroviaria en el transporte por carre-
tera sube al 3,61%. Esta cuota sube hasta el 4,3% si
consideramos otras fuentes (4).

El cuadro 9 muestra los datos totales y del reparto mo-
dal al nivel de la UE y de los EE.UU. Como puede ob-
servarse, el peso del ferrocarril en la UE es mds de tres
veces superior al espafiol y destaca también el peso del
transporte maritimo y por aguas interiores, un 37%.
El peso del transporte por carretera se sitda ligeramen-
te por encima del 50%.

La comparacién con EE.UU. refleja, por un lado, la
mayor actividad de transporte de mercancias respec-
to de la UE, cinco veces y media mds y una diferen-
cia cualitativa importante, el peso del transporte de
mercancfas por ferrocarril, con una cuota modal del
39%, frente al 12% en la UE y el 4,3% en Espana.
El transporte por carretera es similar al comunitario,
un 48% y el maritimo interior y fluvial representa un
12%. Finalmente, la carga aérea, supone el 2% del
reparto modal.

A continuacién, vamos a presentar los datos mds re-
levantes del transporte que tiene lugar en las princi-
pales dreas metropolitanas. De acuerdo con el infor-
me del Observatorio de la Movilidad Metropolitana

Transporte nacional e internacional de mercancias
En millones de toneladas/km

Carretera 280.498 96,39
Ferrocarril 10.507 3,61
Total 291.005 100,00

Fuente: OTLE y elaboracién propia.



Transporte interior de mercancias en la UE
En miles de millones de toneladas/km

Carretera
Ferrocarril
Aguas interiores y marftimo dentro de la UE/EE.UU.

Aéreo

Total

1.870 2.853 52% 48%
421 2.315 12% 39%
1.323 702 37% 12%
3 122 0% 2%
3.617 5.992 100% 100%

Fuente: DGMove, Eurostat, Bureau of Transport Statistics y elaboracién propia.

para 2017 (5) (OMM). En este afio se realizaron 3.592
millones de viajes en transporte publico, de los que
1.756 millones se realizaron en autobus y 1.835 millo-
nes en modos ferroviarios: metro, cercanfas de RENFE
—incluidos los servicios de via estrecha de la antigua
FEVE- y ferrocarriles autonémicos. Esta aparente si-
metria entre el nimero de viajes en autobuses urbanos
y metropolitanos respecto de los viajes en metro y tren
se rompe si tomamos en consideracién el indicador de
viajero-km ya que las distancias medias por viaje reco-
rridas en autobus son inferiores a las recorridas en me-
tro o tren. Asf en 2017 se efectuaron 24.658 millones
de viajeros/km de los que el 33% fueron en autobus y
el 67% en metro o tren de cercanfas. También hay que
tener presente que, de las 22 ATM, solo seis disponen
de metro, siendo ademds las cifras de Madrid y Barce-
lona muy superiores a las de cualquier otro nidcleo y lo
mismo puede decirse del tren de cercanfas. Los viajes
en modos ferroviarios en Madrid y Barcelona represen-
tan el 83,8% del total considerado.

El OMM, a partir de las encuestas domiciliarias de
movilidad, nos permite también analizar el reparto
modal de los viajes en los nicleos urbanos y metropo-
litanos. En los viajes derivados del trabajo, el vehiculo
privado sigue teniendo un papel preponderante. Su-
pone, en promedio, un 62,9% de los desplazamien-
tos. Bien es verdad que, en los grandes ntcleos de
poblacién, que cuentan con una amplia red de metro
y de cercanfas, el porcentaje se reduce. En Madrid al

44,6%; en Barcelona al 45,7%. Todos los demds nu-
cleos considerados tienen una participacién superior
del coche privado. En Madrid y Barcelona el trans-
porte publico representa un 34,4 y un 32,1%, res-
pectivamente. El 20% restante son desplazamientos a
pie o en otros medios. Sin embargo, cuando el moti-
vo del desplazamiento es el ocio, el uso del vehiculo
privado se reduce a la mitad y mds del 50% de los

desplazamientos son a pie, bicicleta u otros modos.

Es ilustrativo también ver la diferencia que existe en-
tre los desplazamientos dentro de la ciudad y entre la

ciudad y su drea metropolitana. Mientras en el primer

Transporte urbano y metropolitano
Viajes por transporte (millones de viajeros)

Autobds urbano 1.337,50 37%
Autobts metropolitano 419 12%
Metro 1.229 34%
Tren de cercanfas 443 12%
FF Autondémicos y tranvias 163,5 5%

Total 3.592,00 100%

Fuente: OMM y elaboracién propia.



caso, mds de la mitad de los desplazamientos, el 50,4%
se realizan en modos no motorizados y un 16,6% en
transporte publico en el segundo, un 68,7% se realiza
en vehiculo privado. En Madrid y Barcelona las cifras
son diferentes, nuevamente, con un mayor peso que
en el conjunto del transporte publico. En Madrid, el
57,8% usa el vehiculo privado y el 36,9% el transporte
publico. En Barcelona, el 42% usa su coche y el 52,7%
el transporte publico.

El sector del transporte en Espafa se enfrenta a una
serie de retos de futuro que son de muy distinto or-
den. De manera especifica, el transporte ferroviario, en
el dmbito de la UE, tiene que hacer frente al proceso
de liberalizacién del transporte nacional de viajeros a
partir de diciembre de 2020 (6). Los diferentes paque-
tes de directivas comunitarias han ido determinando
la apertura a la competencia del transporte nacional
e internacional de mercancias. Aunque RENFE sigue
manteniendo una posicién preeminente, lo cierto es
que hay una pluralidad de empresas que compiten con
RENFE en el mercado y que en algunos tipos de tréficos
ferroportuarios tienen una mayor cuota de mercado.

También se abrié a la competencia el tréfico interna-
cional de pasajeros, pero salvo el acuerdo de coopera-
cién entre la empresa publica francesa SNCF y RENFE
para tréficos entre los dos paises por la frontera este y
una peticién de una filial de la Deutsche Bhan para
operar en el trayecto Vigo-Oporto, no ha entrado nin-
gin competidor en el mercado.

En todo caso, el verdadero big bang se va a producir a
finales del préximo afio cuando comience la compe-
tencia en el nicleo mds importante de este modo de
transporte, que es el interior de viajeros. En principio,
las lineas de alta velocidad van a ver la competencia de
tres operadores: RENFE, SNCF e ILSA-TRENITALIA a
partir de 2021. Espana ha sido de los primeros paises
en cumplir con las nuevas directivas del cuarto paquete
ferroviario, si bien el resultado tiene un cierto punto de
decepcién pues veremos un aumento de las operacio-
nes de los monopolios publicos ferroviarios de Francia
e Italia aumentando su posicién en Europa a cuenta de
la apertura de nuestro mercado.

Sin salir del dmbito ferroviario, los datos que hemos
expuesto revelan también la escasez del transporte de
mercancias, con unas cuotas modales que, en la esti-
macién mds generosa, apenas superan el 4% de las to-
neladas/km transportadas.

En cuanto al transporte interurbano por carretera, Es-
pafia tiene establecido un sistema concesional, tanto a
nivel autonémico como del Estado, que funciona de
una manera eficiente en calidad y precio. No obstan-
te, las tltimas propuestas de la Comisién en el 4mbito
del transporte por carretera apuntan a una voluntad de
abrir este segmento a la competencia en el mercado, es
decir, que pueda haber una pluralidad de competido-
res en una misma linea, en lugar del sistema concesio-

nal actualmente vigente.

Respecto al transporte maritimo y al aeroportuario, las
transformaciones mds importantes a las que se enfren-
tan tienen que ver mds con el modelo de gestién de sus
infraestructuras, portuarias y aeroportuarias, que con
retos especificos de estos modos de transporte.

En este mismo sentido, el transporte por carretera
en su conjunto tiene que abordar, antes o después,
la cuestién de la financiacién de su mantenimiento y
provisién de nuevas infraestructuras. Hay un debate
abierto sobre la aplicacién de peajes al trdfico por las
vias de alta capacidad que no debiera demorarse mds.

Con independencia de estas cuestiones especificas, que
no menores, el principal reto que tiene que abordar
todo el sector del transporte es el de la descarboniza-
cién de la economfa. Segin los datos de la UE (7), una
cuarta parte de las emisiones de GEI provienen del sec-
tor del transporte; el 70%, a su vez, del transporte por
carretera y de esta, el 94% de los vehiculos particula-
res. Ademds, el impacto de las emisiones de NOx, SOx,

y CO es particularmente elevado en las ciudades.

Ciudades en las que segun los datos de Naciones Uni-
das vive hoy el 55% de la poblacién mundial y que en
2050 alcanzard el 68%. A ello hay que unir las predic-
ciones de crecimiento demogrifico que prevé para ese
afio que 2.500 millones de personas mds vivirdn en
entornos urbanos. Europa es uno de los continentes
mds urbanizados. La ONU asegura que el 73% de la
poblacién europea vive hoy en las ciudades y en 2020



llegard al 80%. Espafia se coloca por encima de la me-
dia europea, con un 79% de la poblacién que vive en
zonas urbanas.

La respuesta de Europa al desafio de reduccién de emi-
siones en el sector del transporte es, segin sus propias
palabras, un cambio irreversible hacia la movilidad de
bajas emisiones. A mediados de siglo, las emisiones de
gases de efecto invernadero del transporte deberdn ser
al menos un 60% mds bajas que en 1990 y estar firme-
mente encaminadas hacia cero.

Para ello serd indispensable (8):

Aumentar la eficiencia del sistema de transporte apro-
vechando al mdximo las tecnologfas digitales, sistemas
de tasas y precios inteligentes y favorecer ain mds el
cambio a modos de transporte con menos emisiones.

Acelerar el despliegue de energfas alternativas de bajas
emisiones para el transporte, como biocombustibles
avanzados, electricidad, hidrégeno y combustibles sin-
téticos renovables y eliminar los obstdculos a la electri-
ficacién del transporte.

Avanzar hacia vehiculos de cero emisiones. Si bien se
necesitardn mejoras en el motor de combustién inter-
na, Europa necesita acelerar la transicién hacia vehicu-
los con bajas y cero emisiones.

El transporte publico terrestre, como tenfa ocasién de
escribir en un articulo reciente (9), requerird la trans-
formacién del parque con autobuses eléctricos, asi
como la transformacién del material mévil de los ser-
vicios publicos. En el transporte interurbano ferrovia-
rio habrd que electrificar determinados corredores im-
portantes que todavia no lo estdn, aumentar el parque
de trenes hibridos o desarrollar trenes propulsados por
hidrégeno o GNL. En el transporte interurbano por
carretera, tanto de camiones como de autobuses, el
GNL, el GNC vy los biocombustibles estdn llamados
a jugar un papel importante y posiblemente no solo

como combustibles de transicién. Y asi podriamos
seguir con una lista casi infinita de transformaciones

por llegar.

En definitiva, el sector del transporte en Espafia y
en el resto del mundo estd inmerso en un proceso de
transformacién global nada sencillo. La importancia
del sector en términos econémicos no es en absoluto
desdefable y no hemos tomado en consideracién la re-
levancia del sector industrial del automévil en nuestro
pais. Ello va a requerir un enorme esfuerzo de planifi-
cacién, preparacién y adaptacién permanente por par-
te de los gobiernos y las instituciones internacionales
que necesariamente tendrdn que liderar este proceso.

(1) Los datos que se presentan en este apartado estdn tomados del
Informe Anual del Observatorio del Transporte y la Logistica
en Espafa, OTLE, de marzo de 2019, y del documento, Evo-
lucién de los Indicadores Econémicos y Sociales del Transporte
Terrestre, de octubre 2019, del Ministerio de Fomento. Estos,
a su vez, usan como fuentes a las empresas del grupo Fomento,
Eurostat y el Observatorio del Ferrocarril.

(2) En estos datos hemos excluido el transporte en tranvias y metro
para poder hacer una comparacién homogénea sin transporte
publico.

(3) Es el estdndar para las comparaciones internacionales.

(4) Los datos de la encuesta permanente de transporte de mercan-
cfas por carretera, reduce la cifra del transporte por este modo
a231.105 millones de tn/km.

(5) El Observatorio de la Movilidad Metropolitana para 2017 es
el ultimo disponible y recoge los datos de 22 Autoridades de
Transporte Publico que representan el 57,8% de la poblacién:
25 millones de habitantes. No suponen la totalidad de la po-
blacién, pero si de los nticleos mds importantes.

(6) Con la excepcidn de las Obligaciones de Servicio Publico que se
prestardn por RENFE durante al menos los préximos diez afios.

(7) Comisién Europea. Accién por el Clima. https://ec.europa.cu/
clima/policies/transport_es.

(8) Comisién Europea. Accién por el Clima. https://ec.europa.cu/
clima/policies/transport_es.

(9) Diario EL Pafs, 9 de junio de 2019.



