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NOTA DE PRENSA

JORNADA “ESTUDIO SOBRE EL SECTOR TRANSPORTE EN ESPAÑA Y SU EVOLUCIÓN: HORIZONTE 2010”

El equipo de la Universidad Politécnica de Madrid que ha desarrollado este trabajo se hizo eco de las preocupaciones del Sector ante los problemas de información, estudio y modelización de los principales aspectos de interés en relación al sector transporte. Varios son los factores involucrados (movilidad, infraestructuras, vehículos, fiscalidad, participación en el PIB, impacto medioambiental, accidentes y otros) y tanto su situación actual como su evolución previsible son aspectos de especial relevancia. En este entorno, la Universidad Politécnica de Madrid con el apoyo de las principales asociaciones de empresas y usuarios (ANFAC, AEC, AOP y RACE), planteó en 1999 un proyecto de investigación al Plan Nacional de Investigación y Desarrollo (I+D), en su Área de Transportes, que fue aprobado y cofinanciado por dicho Plan y las mencionadas asociaciones.

Fruto del trabajo desarrollado durante más de dos años, ha sido un amplio conjunto de resultados, que se ponen a disposición del Sector: poderes públicos involucrados, empresas, investigadores, estudiosos interesados y medios de comunicación.

OBJETIVOS

Los objetivos del Estudio, expresados en forma resumida, referidos en su mayoría al conjunto de los modos de transporte, aunque con mayor profundización en la carretera, han sido los siguientes:

· Localizar, clasificar y analizar la información disponible relativa a la situación española.

· Localizar y analizar la información disponible a nivel internacional.

· Extraer conclusiones acerca de la situación española en los aspectos más relevantes.

· Analizar diferentes escenarios futuros y su influencia sobre los factores analizados.

· Sugerir elementos para la formulación de políticas en materia de transporte.

· Ofrecer conclusiones y recomendaciones.

Los resultados completos del Estudio, así como las fuentes, hipótesis y métodos utilizados se recogen en una publicación de cinco volúmenes (2.400 páginas), y una base de datos en soporte informático, además de ponencias en congresos y artículos en revistas especializadas.

La base de datos, que ocupó buena parte del tiempo de trabajo del equipo, constituye, seguramente, el mayor compendio de datos relativos al sector, con series homogeneizadas, de unas 330 variables, entre los años 1.950 a 1.999, en la mayoría de los casos.

La otra contribución importante del trabajo ha sido la modelización, cálculo y estimaciones para el período 2.000-2.010, de las principales variables de interés: movilidad de personas y mercancías, víctimas en accidentes de tráfico, emisiones contaminantes y de efecto invernadero, y recaudación fiscal. Los escenarios utilizados, además de incorporar algunas mejoras tecnológicas previsibles, inducidas principalmente por decisiones ya adoptadas a nivel europeo o nacional, se han basado fundamentalmente en la evolución de la movilidad, estableciendo hipótesis sobre evolución de las inversiones en infraestructura, población y PIB en los años considerados.

CONCLUSIONES

Entre las principales conclusiones del Estudio cabe mencionar las siguientes:

· Se han logrado los objetivos previstos en el Estudio, incorporando, en algunos casos, elementos no contemplados en el planteamiento inicial.

· Tanto la base de datos elaborada como el conjunto de modelos aplicados y sus resultados, constituyen una importante contribución al conocimiento del Sector Transporte en España, de gran valor, a juicio del equipo investigador, y útil para la toma de decisiones en los sectores público y privado. También abre cauces para posteriores trabajos que completen y mejoren lo realizado.

· Ha quedado puesto de manifiesto, a través de los datos analizados, la estrecha relación entre desarrollo económico y social y la movilidad. En consecuencia, el incremento de ésta puede considerarse un factor positivo, a condición de aunar esfuerzos entre los poderes públicos, las empresas e investigadores, para lograr un desarrollo sostenible, respetuoso con el medioambiente y con los recursos naturales disponibles.

· El incremento pasado de la movilidad no se ha producido homogéneamente, en cuanto a la participación de los diferentes modos, absorbiendo la carretera la mayor parte de la nueva movilidad durante las últimas décadas. Contemplando el conjunto de factores estudiados, se considera de gran importancia el establecimiento de políticas que permitan la concurrencia de los modos, de tal forma que, por parte de los usuarios, se haga un uso óptimo de cada uno, teniendo en cuenta su impacto medioambiental y seguridad, pero preservando, al mismo tiempo, el principio incuestionable de “libre elección de modo”.

· La participación del Sector Transporte en el PIB, empleo y recaudación fiscal es de enorme importancia en el marco de la economía nacional, e influye significativamente en la actividad y grado de desarrollo de otros sectores productivos.

· Mención especial merece la fiscalidad que grava el sector del transporte por carretera, en especial el sector de la automoción. La aplicación del principio de desafectación impositiva, que implica que los impuestos no sean finalistas, no permite la creación de fondos específicos que sirvan para financiar o mejorar las infraestructuras de transporte. Las previsiones de recaudación fiscal del sector transporte ascienden para el año 2010 a entre 31.000 y 44.000 millones de euros, en función del escenario considerado, si bien pueden ser consideradas algo bajas si se logran aplicar las medidas que propugna la última Propuesta de Directiva Comunitaria relativa a la armonización de los impuestos que gravan el carburante.

· España puede verse afectada seriamente por las citadas medidas comunitarias. No obstante, dada la elasticidad de la demanda con relación al impuesto sobre carburantes y el período y ritmo de transición de un sistema a otro, es de esperar que no se reduzca la movilidad, si bien es cierto que la subida de los impuestos puede tener una incidencia directa en el precio de los productos transportados o de los servicios prestados.

· El sector transporte genera gran número de empleos, tanto directos como inducidos, pudiendo estimarse en una cifra próxima a 1.600.000, equivalentes al 13% del número total de empleados en España. El sector del automóvil absorbe algo menos de 500.000 empleados, aproximadamente el 3,8%, y el transporte por carretera casi 700.000, es decir el 5,3%. 

· La participación del sector en el PIB es elevada, al ser superior al 4,5%, cifra que puede superar el 7% si se incluye la participación del transporte por cuenta propia o el sector del automóvil privado, es decir aquel segmento del sector que no es considerado como productivo.

· Ha quedado de manifiesto en el estudio los beneficios del rejuvenecimiento del parque, tanto desde el punto de vista de la seguridad como del impacto medioambiental del transporte por carretera. Todo ello justifica la aplicación e intensificación de las políticas de renovación del parque de vehículos.

· Pese al extraordinario incremento de la movilidad experimentado por la carretera, las emisiones contaminantes a nivel local correspondientes a este modo han experimentado una notabilísima reducción en términos absolutos, debido, fundamentalmente, al esfuerzo tecnológico realizado por fabricantes de vehículos y de combustibles y la presión, en este aspecto, de los poderes públicos. Esta tendencia se mantendrá en el futuro, acercándose, cada vez más, a una actividad “limpia” desde este punto de vista.

· Respecto a las emisiones de CO2, el incremento de la movilidad en los próximos años hace esperar un moderado aumento de estas emisiones, pese a las condiciones de reducción específica de este gas impuestas por la Unión Europea y aceptadas por fabricantes de vehículos y combustibles, los cuales han asumido retos tecnológicos y económicos de gran importancia. Destaca en este sentido el compromiso alcanzado entre la Asociación Europea de Fabricantes de Automóviles (ACEA) y la Comisión Europea, que supondrá una reducción de la emisión específica de CO2 de los vehículos nuevos de un 25% entre 1.995 y 2.008.

· En términos de seguridad, la notable reducción del número de víctimas por viajero-km recorrido pone de manifiesto una mejora muy significativa de la seguridad vial en España, aunque las cifras absolutas no sean sustancialmente modificadas, debido al incremento de la movilidad. No es posible evaluar separadamente la influencia de los distintos factores de mejora, pero puede señalarse que los esfuerzos realizados en los diferentes sectores: mejora de infraestructuras, mejora de la seguridad de los vehículos, actuación de las administraciones en materia de tráfico y maduración social, traducida en mejores comportamientos de los conductores y peatones, han dado frutos de un valor incuestionable.

· En el futuro se mantendrá esta tendencia, reduciéndose significativamente el número de víctimas en términos relativos y, también, absolutos. Pese a ello, de mantenerse la tendencia actual no se alcanzaría la meta sugerida por la Unión Europea, que supone una reducción en un 50%; para lograrla, deberán realizarse acciones más contundentes, aun admitiendo que los vehículos van a experimentar notables mejoras de seguridad de la mano de las nuevas tecnologías. En el estudio se ha puesto de manifiesto la eficacia de medidas como: mayores inversiones en infraestructura, más rápida renovación del parque de vehículos y reducción de la ingestión de alcohol, las cuales deben ser objeto de políticas específicas, aunque no exclusivas.
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