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RESUMEN

Las emisiones de contaminantes atmosféricos dedpoate por carretera en Espafa
han experimentado, en el periodo 1990-2005, undweecimiento, que en el caso del
CO, ha superado el 83%. En 2005, su contribucion eetasiones nacionales de
PM,sy CO, fue del 25%, siendo aun mayores para NOx (33%) y(88%). Estos
valores confirman la trascendencia de este seclarhara de disefiar medidas que
conduzcan a Espafia al cumplimiento de compromis@snacionales de emision
como el Protocolo de Kioto o la Directiva sobre A@sx Nacionales de Emision
(Directiva 2001/81/CE).

Con el fin de facilitar la toma de decisiones ediskfio de medidas de reduccién de
emisiones, se ha desarrollado una metodologia ejunite aumentar el conocimiento
del efecto que tienen las variables que mas influge las emisiones del sector,
conocer su interrelacion y calcular las emisiongsciadas. Esta metodologia ha
permitido el desarrollo de una herramienta de t@lEmIiTRANS), que realiza esa
cuantificacion de forma flexible y sistematica, d@ppndo una base cientifico-
tecnoldgica al proceso de toma de decisiones @mbito politico-administrativo.

Se ha estudiado el efecto, tanto individual commldioado, de variables como la

movilidad por tipo de vehiculo, el combustible irtido, las pautas de conduccion, la
edad del parque de vehiculos, la penetracién deuegas tecnologias o la variacion
de la potencia de los vehiculos. La metodologiardelada se ha aplicado a la
determinacion de diversos escenarios de emisiore) borizonte temporal de 2020,

para el caso de Espafia.



1. INTRODUCCION

El sector del transporte en Espafia tiene una igpiertrepercusion socioeconomica,
tanto directa como indirecta, sobre otras activwdadcondémicas, productivas y de
consumo. Es una actividad estratégica para sedb@sesos en la economia como la
industria, el comercio o el turismo, que, sin sttig@acion no podrian disponer de
materias primas adecuadas, dar salida a sus posduactecibir a sus clientes. Segun
los ultimos datos de la Contabilidad Nacional,esltsr en su conjunto (transporte de
mercancias y viajeros y actividades anexas alpmtes aportd en 2002 el 4,9% del
Valor Afiadido Bruto nacional a precios basicos #,6%0 del PIB (MFOM, 2007a).

Dentro del sector, el transporte por carreterasegun todos los indicadores, el mas
importante, contribuyendo en 2001 al 77% del Valgiadido Bruto nacional a
precios basicos y a mas del 81% de personas ocuged2006 (MFOM, 2007a).
Ademas, el crecimiento anual de esta actividad pereodo 1996-2005 se ha situado
por encima del 8% en el transporte de mercancidsl Y% en el transporte de
pasajeros (MFOM, 2007b).

Actualmente existe una tendencia creciente a larnmidalidad (combinacion de

modos de transporte), en linea con las directdeel Comision Europea, que prevé
que entre 2002 y 2015 el transporte combinado feifarrea se incremente en un
113% (Fundacién CETMO, 2005). Sin embargo, reseNidente la actual y futura

predominancia en Espafa del transporte terrestagontariamente por carretera,
sobre el resto de modos de transporte.

Si bien los datos anteriores confirman la releveasoicioeconomica del transporte por
carretera, también es preciso destacar su coniibacla contaminacion atmosférica
en las ciudades (Gurjat al, 2008, Colvileet al, 2002) y sus efectos sobre la salud
humana (Curtigt al, 2006). El sector en Espafia no es ajeno a estrigih, y segun
el Inventario Nacional de Emisiones a la Atmosfé@viMA, 2007), en 2005 las
emisiones del transporte por carretera supusidrdd% de las particulas de diametro
aerodindmico inferior a 2,5 micras (PY y el 25% del CQ respecto al total
generado en Espafa. Mayor fue su contribucionemigion de otros contaminantes
como los 6xidos de nitroégeno (NO33%), el monoxido de carbono (CO, 38%) y el
cobre (Cu, 67%). En algunos contaminantes la emb transporte por carretera ha
experimentado un fuerte crecimiento desde finagg¢siglo pasado, como en el caso
del diéxido de carbono, cuya generacién se hanmenéado un 83% en el periodo
1990-2005. Estos valores confirman la trascendetaidransporte por carretera a la
hora de disefiar politicas que conduzcan de mafectva, desde un punto de vista
del andlisis coste-efectividad, a la reduccion detaminantes atmosféricos a nivel
nacional. Este sector constituye, por tanto, uni@nmoioritario en la implantacion de
medidas para el cumplimiento de compromisos amdlentadquiridos por Espafia,
como la ratificacion del Protocolo de Kioto (UE,020 o el cumplimiento de la
Directiva sobre Techos Nacionales de Emision (©B12

Para facilitar la seleccion de las politicas y rdadidptimas para la reducciéon de
emisiones de contaminantes atmosféricos, la imgastn que se presenta ha
profundizado en el conocimiento de las variables igpfluyen en las emisiones del
sector, disefiando una metodologia que permiteidgfianalizar posibles escenarios



futuros y sus consecuencias sobre las emisionedaBe a estas premisas, se ha
disefiado una herramienta (EmiTRANS) que permitiersigtizar este analisis y que
posibilita el calculo de las emisiones nacionale$ sector en funcién de las
interrelaciones entre los factores analizados.

2. FACTORES ESTUDIADOS

La comprension del comportamiento del sector deisjporte por carretera desde el
punto de vista de las emisiones atmosféricas sktdamediante el analisis de los

distintos factores que inciden en las mismas. Rdl@ se ha procedido a su

agrupacion en funcion de cinco ambitos generaleblél'l), y se han establecido

indicadores para facilitar la valoracion del efedeocada factor. La herramienta que
se ha definido facilita la valoracion del impact®ahda uno de dichos factores sobre
las emisiones, que se han calculado utilizandddowres de emision del programa
Copert4 (Gkatzofliaset al, 2007) basados en la metodologia EMEP/CORINAIR
(Agencia Europea de Medio Ambiente, 2007). Los gipales resultados de esta
evaluacion se muestran en los apartados siguientes.

3. ANALISIS HISTORICO DE LAS EMISIONES DEL TRANSPORTE
POR CARRETERA

Como primer paso en la mejora del conocimientaadefluencia de distintos factores

sobre las emisiones de contaminantes atmosférices, ha analizado su

comportamiento historico en el sector, en Espaf@n el periodo 1990-2005. Los

parametros estudiados, con distintos niveles degagion, son los siguientes: parque
de vehiculos, recorrido (vehiculos-km), movilidaé g@asajeros y mercancias
(viajeros-km o toneladas-km) y consumo de comHdastib

La comparacion de las emisiones atmosféricas caecelrrido (vehiculos-km) del
parque nacional de vehiculos (Figura 1) muestratqdes los contaminantes han
seguido una evolucion desacoplada a la de la rdadilde los vehiculos. Frente al
incremento del recorrido en un 88,9% en el peria@80-2005 (DGT, 2006), el
aumento de las emisiones de Ci@a sufrido un incremento Unicamente 5 puntos
porcentuales inferior, en el mismo periodo. Edizasion indica que las mejoras en la
eficiencia energética alcanzadas en todos los tg@svehiculos no han sido
suficientes para disminuir el consumo medio poriagb-km de todo el parque,
debido al aumento de la potencia media del parguEspaiia. Un ejemplo de esta
situacién se puede observar analizando la contdbual recorrido de turismos de
gasolina de aquéllos con menos de 1,4 | (los deonwiindrada), que han pasado de
suponer un 63% en 1990 a un 41,8% en 2005, o evelisulos pesados de mas de
32 toneladas, que representan el 30% en 2005 faéd{g 9% en 1990. Sin embargo,
el menor ritmo de incremento de las emisiones d& [(®%) y PM s (24,5%), asi
como la disminucién del 56% de CO y COVNM, muesirafectividad de medidas
de reduccién de emisiones como la aplicaciéon d&ltamas EURO desde comienzos
de la década de los 90. Un efecto secundario dglilkacion de estas medidas ha sido
el fuerte incremento de las emisiones de Oxidosa(NO), que han multiplicado su
generacion mas de 3,8 veces. Por otro lado, elefulrscenso de las emisiones de
SO, (un 95,7% en 2005 respecto a 1990) refleja la raegle la calidad de los
combustibles desde el punto de vista de su cortemadzufre.



Tabla 1. Factores que

influyen en las emisione®sténicas del transporte por carretera

Ambito Factores Indicadores (unidades de medida)
. . Distancia anual recorrida por el conjunto de viggeen turismos, autobuses, motocicletas y
Movilidad de viajeros . .
ciclomotores (viajeros-km)
Viajeros y | Movilidad de mercancias Dlstagma anue|1I drecokrrlda por el conjunto de mest@transportadas en vehiculos ligeros y
mercancias pesados (toneladas-km)
Ocupacion de vehiculos de pasajeros Factor de odmpaumero medio de viajeros por cada tipo déocugd (viajeros/vehiculo)
Carga de vehiculos de mercancias Factor de caega:rpedio de la mercancia transportada (tonelatdsiio)
Distribucion de combustibles por tipo [d@ontribucién de cada combustible (gasolina, diegates licuados del petréleo (GLPS), [gas
Uso de ; . - : : .
. vehiculo natural, hidrogeno, electricidad) en el recorrigacdda tipo de vehiculo (%)
COmbUStlble"Consumo de combustible Consumo por unidad dendistaecorrida (litros/100 km) por tipo de vehiculo
Distribucion de recorridos por pauta Porcentajael@brrido efectuado en pauta interurbana, rucabgna (%)
Modos de | Velocidad media de los vehiculos Distancia recargdr unidad de tiempo (km/h)
conduccion | Eficiencia de conduccion Disminucion del consungpeeto a condiciones estandar de conduccién daulel{%)
Frecugnma de uso y distancia me %aecorrido medio por vehiculo (km/afio). Distancialiagor trayecto (km)
recorrida por trayecto
Edad del parque de vehiculos Numero de vehiculoafmde matriculacién (vehiculos o %)
Cilindrada y carga bruta de los vehiculps Distribnale vehiculos por cilindrada y carga bruta (eelois o %)
Vehiculos S . Curvas de vida de los vehiculos: porcentaje decuddd que sobreviven cada afio respecto|a su
Vida util de los vehiculos . .
fecha de matriculacién (%)
Reduccion de [a distancia recorrida "Plctor de reduccion del kilometraje con la edad (%)
la edad del vehiculo
Tecnologias Penetracion de nuevas tecnologias ?Q'Jghtribucién al parque nuevo de cada tecnologja (%
parque nuevo de vehiculos de cada afo




El mismo andlisis efectuado de forma independi@atea el recorrido de turismos
(Figura 2) y vehiculos pesados (Figura 3) reflaj@ tas emisiones de GBe han
incrementado mas en el segundo caso (+88,5%) qeé@mero (+74%), debido a
un mayor aumento de la potencia del parque de ca®igue de turismos. Las
emisiones de particulas han seguido una evolugdesta: frente a la reduccién del
11,1% conseguida en los vehiculos pesados, lasspamdientes a los turismos han
crecido en el periodo estudiado un 45,7%. Estaacibn se debe a la fuerte
“dieselizacion” del parque de turismos que se loalyeido en el periodo analizado,
en el que se ha pasado de tener un 90% de turdengasolina a poco mas del 58%.
Las emisiones de NOx, CO, COVNM y $@e los turismos han disminuido un
12,8%, 57,7%, 60,4% y 94,5%, respectivamente.

En el caso de los vehiculos pesados tan solo seetianido las emisiones globales de
particulas (11,1%) y de $@36,9%). De aqui se deduce que las mejoras deditias
aplicacion de las normas EURO no han sido capaese®mhpensar el incremento de
potencia de este tipo de vehiculos y el del prpaimue de camiones (un 54% en el
periodo analizado).

4. INFLUENCIA DE DISTINTOS FACTORES SOBRE LAS EMISIONE S
DEL SECTOR

Este apartado presenta el andlisis de la influedeiaalgunos de los factores

estudiados sobre el conjunto de las emisionesettbrsdel transporte por carretera.

De esta forma, se muestra cual seria la incidetfecimedidas adoptadas en un ambito
especifico (e.g. velocidad media de turismos enapatbana) y la comparacion de

resultados permite evaluar la importancia reladiealistintas medidas que persigan la
reduccion de emisiones del transporte por carretera

La modificacion de los factores se ha realizadagestilrismos o camiones, al ser los
vehiculos con mayor relevancia respecto a la em@d@los contaminantes generados
por todo el sector. Segun el Inventario NacionaEdesiones, los valores de emision
de ambos tipos de vehiculos representaron conjemigren 2005, respecto a las
generadas por todo el transporte por carreter@9,&Po, el 84,6% y el 81,4% de las
emisiones de pO, CO y NOx, respectivamente, asi como el 82,6%aslemisiones
de CQ y SQ. También representan una contribucion mayorit@rias emisiones de
COVNM (78,2%) y PM 5 (73%).

4.1  Distribucion del numero de vehiculos por cilindrada

El analisis de la influencia de la potencia devekiculos sobre las emisiones se ha
efectuado sobre el parque de turismos diesel ligas®ara ello se ha partido de una
situacion de referencia (MMA, 2007) en la que lahieulos de mas de 2 litros
representan el 6,2% y el 14,2% del parque de tosswhe gasolina y diesel,
respectivamente, y el 7,4% y 14,3% de sus emisiodeemas, suponen
conjuntamente un 5,8% de las emisiones del seelotrahsporte por carretera. A
partir de aqui se han definido escenarios de inenéony reduccion del porcentaje del
parque que representan los turismos de mas deog, lia costa de disminuir o
aumentar el nimero de vehiculos de menor cilindrealay como se indica en la
Tabla 2.



Los escenarios estudiados representan distintagemaciones de cilindrada del
parque de turismos, pero manteniendo constantecelrido total de dicho parque.
Los resultados muestran (Figura 4) que un parquerdanos con mayor cilindrada
conlleva un aumento de las emisiones de, STD, y particulas, frente a una
reduccion de CO y COVNM, y, en menor medida, de NOx

Tabla 2. Escenarios de contribucion de los vehiede gran cilindrada al parque de
turismos diesel y de gasolina

Porcentaje de vehiculos de gasolina (GSL) y dieg8lS) segun su cilindrada

Tipo de vehiculo GSL GSL GSL DS DS
P <1,41|1,4-2,0l| >2,01| <2,01 | >2,01

Situacién actudl 41,7%| 52,1% 6,2%| 85,8% 14,2%

Egcgnarlo I: vehl'culo.s: de gran cilindrada 202%| 52.1% | 18.79% 57.4% | 42.6%
triplican su contribucion

Escenario II: vehiculos de gran cilindrada

: S 35,4%| 52,1% | 12,59 71,6% | 28,4%
duplican su contribucion

Escenario llI: vehiculos de gran cilindrad

. gran 48%| 52,1% | 3,1%| 92,9% 7.1%
reducen a la mitad su contribucién

E_s_cenarlo IV: Sin vehiculos de gran 47.9%| 52.1% 0.0%| 100,0% 0,0%
cilindrada

Fuente: elaboracion propia a partir de MMA, 2007.

4.2  Desplazamiento de tecnologias pre-EURO por EURO Héurismos

El efecto de la sustitucion de vehiculos antigumrsgtros menos contaminantes se ha
efectuado mediante el desplazamiento de vehiculesiares a las normativas EURO
(matriculados antes de 1993) por turismos que cemnlals requisitos de la EUROS.
Para ello, se han sustituido distintos porcent@dgtparque de vehiculos que cumplen
las normativas ECE 15/03 y 15/04, en turismos dsolga, y la normativa
Convencional, en turismos diesel. Se han consideranho escenarios alternativos la
sustitucion del 20%, 40%, 60% y 80% de los turisnpye-EURO, que se
corresponden con la sustitucion de un 5,3%, 10,880% y 21,2% del total de
turismos.

Estos escenarios equivalen a una sustitucion de &ny 4,3 millones de vehiculos,

que dado el ritmo de nuevas matriculaciones anuk@désrismos en Espafa (entre 1,4
y 1,6 millones en el periodo 1999-2006 segun D@D8Y, podria ser efectiva en un

periodo de entre 1 y 4 afios, segun los escenar@spre que se fabricaran vehiculos
gue cumplieran dicha normativa, prevista para 2010.

Como puede observarse en la Figura 5, la sustituidgovehiculos antiguos por otros
que cumplen la normativa EUROS5 daria lugar a ingmdes reducciones de CO,
COVNM vy, en menor medida, de NOx y PM Estas reducciones son debidas a las
mejoras tecnoldgicas asociadas a los vehiculosmu@ernos que estan equipados
con sistemas de reduccidén de emisiones contamsadite embargo, las reducciones
de CQ y SG son menores, ya que la disminucion del consummdeustible (que
afecta directamente a estos dos contaminantesfesor que la disminucion de los
factores de emision de los otros contaminantes. dfamplo, la reduccion del
consumo de los turismos de gasolina entre 1,4 irds,| entre la tecnologia ECE



15/03 y la EUROS5, es de un 14,9% y 9,4% en pautmna e interurbana,
respectivamente, frente a unas reducciones de iE6ende NOx por kildbmetro del
96,5% y 99,6% (Gkatzofliast al, 2007).

4.3 Planes de movilidad urbana

Los planes de movilidad urbana son instrumentogignen un fuerte potencial sobre
la mejora de la calidad del aire en las ciudadelern#as, las emisiones generadas en
ambitos urbanos tienen una gran relevancia enruilmacion al total generado por el
sector. A pesar de que los recorridos en ambitanarkzonstituyen sélo el 31% del
total efectuado por los vehiculos, las emisione®egalas en la circulacion urbana
representan el 36,4%, 43,1%, 47,2% y 50,2% de isi@mtotal del sector de GO
COVNM, CO y PM s, respectivamente.

El analisis de la influencia de este tipo de plaseeba efectuado mediante la variacion
del recorrido efectuado por los turismos en paute@na, manteniendo constante el
recorrido en el ambito rural e interurbano en tothss escenarios, e igual al de
referencia. Los escenarios definidos se corresponden un incremento o
disminuciéon del 10% y 20% del recorrido de losdomds en pauta urbana. Estos
escenarios muestran que, a pesar del limitado adcgrografico de este tipo de
medidas, tienen un gran potencial de reducciorasiemisiones totales del transporte
por carretera. Por ejemplo, una disminucion de dailidad urbana de los turismos
del 20% (Figura 6) conllevaria una reduccion desolbs contaminantes del sector
entre el 4 y el 8,6% a nivel nacional.

5. INCIDENCIA COMBINADA DE FACTORES SOBRE LAS
EMISIONES

Debido al interés que presenta en la aplicacigpotiticas y medidas de reduccién de
emision de contaminantes, se ha efectuado un msndéisposibles combinaciones de
escenarios de reduccion, constituyéndose escenanditcriterio. Asi, integran de
forma conjunta la variacion simultanea de distirfemgores respecto a la situacion de
referencia. Esto es particularmente relevante esasb del transporte por carretera,
donde las emisiones se ven afectadas por decisiomezglas en un gran numero de
ambitos ademas del puramente ambiental, como laridad o la politica de
infraestructuras.

Como ejemplo de los efectos cruzados de distiraiigas de reduccion, la Figura 7
presenta la incidencia sobre las emisiones de lacaan de tres medidas
encaminadas a la reduccion de emisiones de losntasi reduccion del 10% del
recorrido medio de turismos y camiones, incremelelol0% de la velocidad media
de turismos en pauta urbana y disminucion del 1@%ad/elocidad media en pauta
interurbana. En dicha figura, se muestran los e¢edé las medidas individuales y de
la combinacion de las mismas, que, en este casanagores que la suma de efectos
de las medidas consideradas por separado.



6. ESCENARIOS DE PROYECCION DE EMISIONES A 2020

A partir del andlisis de los factores, se ha prameal calculo de proyecciones de
emision para el periodo 2006-2020 bajo distintazearios, con el fin de comprobar
el comportamiento de las emisiones del sector rdekporte a lo largo del tiempo
frente a la variacion de diversos parametros. Sedwsinido cinco escenarios de
proyeccion, cuyas principales suposiciones se reswan la Tabla 3.

Tabla 3. Caracteristicas de los escenarios proydmsa

Hipotesis adoptadas
. Fomento
Escenario . . .
Movilidad Nuevas tecnologias Biocar-
burantes
Movilidad pasajeros: 4,5%
incremento anual en todo|&@URO4:  Mejor tecnologia§in
Tendencial periodo considerada. Sin  vehiculp enetracion de
Movilidad mercancias: 6%hibridos, de hidrégen )g. i
. P iocarburantes
incremento anual en todo|@léctricos o de gas natural
periodo
Pasajeros : variacion anu;il'lurismos hidrogeno 0
: P ) o
del +3.6% en 2006 iE:ec‘_[r_lcos 202_0. 1,4% de
ovilidad de turismos )
+0,5% en 2020 . —— - ,2010: 5,83%
Base Turlsmos hlprldos 2020: 3,2 8012 8%
o ... movilidad turismos )
Mercancias: variacion tob b G 2016: 10%
anual del +5,19 en 2006 4}100LS€S  Urbanos RS
+0.2% en 2020 atural: 16% de movilidad
' autobuses en 2020
Turismos hidrogeno 0
eléctricos en 2020: 10% de
Igual movilidad d movilidad de turismos Igual
. —— . S .
Nueva§ pasajeros y mercancias cJéJrlsmos hlbrldos 2020: 20pPpenetracion
tecnologias . movilidad turismos que en e
en el escenario base :
Autobuses urbanos Gpescenario base
Natural: 50% de movilidad
autobuses en 2020
La movilidad de pasajer()f C
. . ; ual distribucidon que en elgual que en
Movilidad |y mercancias no varia el cenario base escenario base
2006-2020
Biocar- |Igual movilidad que en e¢lgual distribucion que en €P010: 6,88%
burantes |escenario base escenario base 2020: 20%

Como se muestra en la tabla 3, el escenario Teradles® ha definido bajo las
hipétesis de alta movilidad de viajeros y mercacia nula penetracion de
biocarburantes y nuevas tecnologias. El resto denasios, en relacion con el
anterior, presentan diversas mejoras desde el mlentasta de las emisiones, ya sea
en el ambito de la movilidad, las nuevas tecnokbgibps biocarburantes.

El escenario Base cuenta con un incremento masradmwele la movilidad que el
considerado en el Tendencial e incluye los efedeslas politicas y medidas
planificadas en la actualidad por la Administraci@eneral del Estado (entre las que
destaca el Plan Estratégico de Infraestructuragaysporte -PEIT, Ministerio de



Fomento, 2004- y la Estrategia de Ahorro y EficiarEnergética -E4, Ministerio de
Economia, 2003-). Ademas, contempla la introduccd tecnologias menos
contaminantes como los vehiculos hibridos, elédride hidrégeno o de gas natural.
Por su parte, los escenarios “Biocarburantes”, daelecnologias” o “Movilidad”
constituyen mejoras en sus respectivos camposatesgleescenario Base.

El escenario “Biocarburantes”, para el que se tduado solamente su incidencia
sobre la generacion de gQ@onstituye una situacion futura en la que seasanton
una mayor penetraciéon de los mismos (hasta un 20%080), lo que tiene una
incidencia considerable sobre las emisiones de, C@htabilizando exclusivamente
las emisiones generadas en el tubo de escape ldeuhey, por tanto, sin llevar a
cabo andlisis del ciclo de vida completo de lodvwantes. El escenario “Nuevas
Tecnologias” presenta una mayor penetracion decwieisi de hidrogeno, eléctricos,
hibridos o de gas natural. Por dltimo, el escendhNtvilidad” asume una
estabilizacion de la movilidad de viajeros y mentas en el periodo proyectado.

Los resultados de la proyeccion de los cinco estEnpara las emisiones de O
NOx y PM: 5 se presentan en las figuras 8 a 10. En ellas ptmderobarse que las
medidas contempladas en el escenario Base en aaterimovilidad, nuevas
tecnologias y biocarburantes producen notablescosmhes de emision respecto al
escenario Tendencial. En el afio 2020, estas rezhexiserian del 71,6%, 54,5% vy
41,2% de CQ@ NOx y PMs Los escenarios mas favorables para la reducaon d
emisiones, bajo las hipétesis asumidas, son elajg fmovilidad, seguido del de
nuevas tecnologias, y, en el caso del,,C@el de biocarburantes. Por tanto, la
movilidad de mercancias y viajeros se configuraacomo de los factores de mayor
relevancia sobre las emisiones del sector.

Como se ha comprobado a lo largo de este estadaplicacion conjunta de medidas
que afecten a diversos factores (movilidad, tedialo biocarburantes, etc.)
conllevaria nuevos escenarios de proyeccion qua pegciso evaluar para decidir la
combinacion optima de medidas.

7. CONCLUSIONES

Las medidas de reduccion de emisiones adoptadaspeiia a lo largo de los ultimos
15 afios han permitido que las emisiones de contantga atmosféricos del transporte
por carretera hayan evolucionado por debajo degbiprorecimiento del parque de
vehiculos y de la movilidad de los viajeros y manias. Sin embargo, aln es
necesario reducir considerablemente las mismas quertaibuir al cumplimiento de
compromisos adquiridos como el Protocolo de KiotdaoDirectiva de Techos
Nacionales de Emision.

El estudio realizado ha permitido comprobar el gramero de factores que influyen
en las emisiones del sector. El efecto de cadadenellos sobre las emisiones tiene
distinta relevancia y difiere en funcion de los temminantes. Asi, la actuacion sobre
uno solo de ellos no es suficiente para conseguir neducciéon significativa de

emisiones del sector (a no ser que se contemplaedidas drasticas como una
prohibicién o limitacion desorbitada de la movilijla Los escenarios analizados,
definidos a partir de la distinta evolucion de pas&os como la movilidad, la



penetracion de nuevas tecnologias o la utilizad®mbiocarburantes, han demostrado
su fuerte influencia en las emisiones.

Por tanto, si se quieren alcanzar reducciones d@&d@mnen el transporte por carretera
qgue contribuyan apreciablemente a la reduccionadeelmisiones nacionales, es
preciso disefiar medidas que tengan efecto sobresvde los factores analizados,
entre los que destacan la movilidad de viajerogscancias, la penetracién de nuevas
tecnologias, la utilizaciéon de biocarburantes ymadificacion de las velocidades
medias. Adicionalmente, es preciso tener en cu&gasinergias y los efectos
opuestos que tienen distintas medidas sobre cadtancmante, con el fin de
seleccionar la combinacion 6ptima de medidas decrdn.

Por este motivo surge la necesidad de definir ladigias conociendo de antemano
una estimacion de sus efectos potenciales. De heshte estimacion no sélo resulta
recomendable en el disefio de medidas de reducei@mdiones (como las distintas
estrategias de calidad del aire, de cambio climati@nergia limpia o de ahorro y

eficiencia energética) sino también en el de atlidggidas a otros fines, como los

planes de movilidad, las estrategias de infraestras del transporte o los planes de
urbanismo.

Como se ha comprobado a lo largo del estudio, lomenosos parametros que
intervienen en la generacion de contaminantessledbiculos estan implicitos en los
factores que utiliza la metodologia EMEP/CORINAIRrg el calculo de las
emisiones: numero de vehiculos, recorrido meditpcidades, etc. Sin embargo, en
el proceso de definicion de estos datos resultasaeio, si se quiere cuantificar el
impacto de medidas de reduccion de contaminantesligtato tipo, considerar
factores implicitos como la movilidad, los indidks ocupacion o las curvas de vida
de los vehiculos. La metodologia y la herramiemsaithda (EmiTRANS) permiten,
como se ha comprobado en los resultados expuédateajoracion de éstas y otras
variables y su transformacién en los parametroes@ms para el calculo de
emisiones del sector.

Un ambito en el que resulta de especial interéotsideracion de esta metodologia
es el urbano, que aglutina aproximadamente la ndigalds emisiones de By CO
del sector, y mas de la tercera parte de las deNdDY CO,. En este ambito, la
aplicacion de medidas de reduccion de movilidacteimento de velocidades medias
del trafico urbano, renovaciéon del parque o pengtna de vehiculos menos
contaminantes, daria lugar a mejoras considerdelés calidad del aire urbano.
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