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Prefacio

El sector del transporte ha atravesado una crisis mundial y ha entrado en otra desde la publicacién de la
anterior edicidn de las ITF Perspectivas del Transporte. Desde la pandemia de la COVID-19, la guerra en
Ucrania ha provocado una destruccion y un sufrimiento humano incalculables. El conflicto también ha
precipitado una crisis energética e interrupciones generalizadas de la cadena de suministro.

En este dificil entorno, los sistemas de transporte mundiales han demostrado una notable resiliencia. Sin
embargo, la casi total dependencia que tiene el transporte de los combustibles fésiles lo ha hecho
especialmente vulnerable a la subida de los precios de la energia. La superacidon de esta dependencia
debe estar en el primer plano de la reflexidon de los responsables politicos para seguir reforzando la
resiliencia del transporte y frenar las nocivas emisiones de didxido de carbono del sector.

La buena noticia es que la transicidn a un transporte limpio tiene sentido desde el punto de vista
econdmico. Invertir en modos sostenibles y mejorar la eficiencia reducird las emisiones sin obstaculizar
los desplazamientos ni la circulacién de mercancias. También hay beneficios mas amplios. Si se hace bien,
un transporte ecoldgico, limpio y mas resistente ofrecera servicios mas asequibles, seguros y accesibles
a todos los ciudadanos.

Este informe establece medidas politicas para crear ese futuro de transporte sostenible para todos,
basadas en proyecciones de la actividad futura del transporte y su impacto, utilizando algunas de las
herramientas de modelizacion mas sofisticadas disponibles en la actualidad. Mi deseo es que las
conclusiones del informe ITF Perspectivas del Transporte 2023 ayuden a los lideres de todo el mundo a
tomar las decisiones correctas, en beneficio de nuestro planeta y de sus habitantes.

A

Young Tae Kim

Secretario General
International Transport Forum
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Prologo

Cada dos afios, el International Transport Forum (ITF) publica el informe ITF Perspectivas del Transporte,
gue ofrece una visidn general de las tendencias actuales y las perspectivas a corto plazo del sector del
transporte mundial a partir de sus propios modelos de transporte.

El sector del transporte desempefia un papel importante a la hora de aumentar el acceso a las
oportunidades e influir en los resultados econdmicos y sociales de las personas. También contribuye al
desarrollo sostenible en todo el mundo y es un actor global crucial en la Agenda 2030 para el Desarrollo
Sostenible.

Sin embargo, el sector también es responsable del 23 % de las emisiones mundiales de diéxido de
carbono (CO;) relacionadas con la energia. Los responsables de la politica de transportes y los
organizadores se enfrentan por tanto a un reto critico: cdmo satisfacer la creciente demanda de
transporte reduciendo al mismo tiempo las emisiones.

El ITF contribuye a afrontar este reto de multiples maneras.

A través de su iniciativa de descarbonizacion del transporte, el ITF proporciona a los responsables de la
toma de decisiones herramientas para seleccionar medidas de mitigacion del CO, que cumplan sus
compromisos climaticos. Estas herramientas incluyen una base de conocimientos de medidas practicas
(el Directorio de Accién Climatica del Transporte del ITF), estudios sectoriales en profundidad de las vias
nacionales de descarbonizacidn y didlogos politicos de acompafiamiento que incluyen mesas redondas
de alto nivel y talleres técnicos.

La secretaria de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC) ha
nombrado al ITF punto focal para el transporte en el marco de su Alianza de Marrakech. En este papel, el
ITF apoya el intercambio de informacién entre los actores del sector del transporte, la CMNUCC vy el
Equipo de Campeones de Accidn de Alto Nivel, ademas de realizar aportaciones al proceso de la CMNUCC.
El ITF también realiza un seguimiento de las contribuciones determinadas a nivel nacional (NDC, por sus
siglas en inglés) de los gobiernos en el marco del Acuerdo de Paris a través de su Rastreador de las NDC
de transporte, que se actualiza constantemente.

En este contexto, el informe ITF Perspectivas del Transporte 2023 desempefia un papel crucial. El hecho
de proyectar la demanda futura de transporte y las emisiones de CO; asociadas y examinar diferentes
escenarios politicos con vias de descarbonizacion mas o menos ambiciosas ofrece a los responsables
politicos los indicadores fundamentales que necesitan para apoyar decisiones politicas que tendran
consecuencias duraderas.

El Comité de Investigacion sobre el Transporte del ITF aprobd la publicacion del informe ITF Perspectivas
del Transporte 2023 en su reunién de marzo de 2023 en Paris.
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El International Transport Forum es una organizacién intergubernamental con 66 paises miembros. Actua
como grupo de reflexidon sobre la politica de transportes y organiza la Cumbre Anual de Ministros de
Transporte. EI ITF es el Unico organismo mundial que abarca todos los modos de transporte. El ITF es
politicamente auténomo y administrativamente esta integrado en la OCDE.

El ITF trabaja en favor de politicas de transporte que mejoren la vida de las personas. Nuestra misién es
fomentar una comprensién mds profunda del papel del transporte en el crecimiento econdmico, la
sostenibilidad medioambiental y la inclusidn social, y elevar el perfil publico de la politica de transportes.

El ITF organiza un didlogo mundial para mejorar el transporte. Actuamos como plataforma de debate y
prenegociacidon de cuestiones politicas en todos los modos de transporte. Analizamos tendencias,
compartimos conocimientos y fomentamos el intercambio entre los responsables de la toma de
decisiones en materia de transporte y la sociedad civil. La Cumbre Anual del ITF es la mayor reunién de
ministros de transporte del mundo y la principal plataforma mundial para el didlogo sobre la politica de
transportes.

Los miembros del ITF son: Albania, Alemania, Argentina, Armenia, Australia, Austria, Azerbaiyan, Bélgica,
Bielorrusia, Bosnia-Herzegovina, Brasil, Bulgaria, Camboya, Canadd, Chequia, Chile, China (Republica
Popular de), Colombia, Costa Rica, Corea del Sur, Croacia, Dinamarca, Emiratos Arabes Unidos,
Eslovaquia, Eslovenia, Espaia, Estados Unidos de América, Estonia, Finlandia, Francia, Georgia, Grecia,
Hungria, India, Irlanda, Islandia, Israel, Italia, Japdn, Kazajistan, Letonia, Liechtenstein, Lituania,
Luxemburgo, Macedonia del Norte, Malta, Marruecos, México, Moldavia, Mongolia, Montenegro,
Noruega, Nueva Zelanda, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Reino Unido, Rumania, Rusia, Serbia, Suecia,
Suiza, Tunez, Turquia, Ucrania y Uzbekistan.
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Guia del lector

Como leer el informe ITF Perspectivas del Transporte 2023

Capitulo 1
Perspectivas del transporte: rapida
recuperacion, nuevas incertidumbres

Capitulo 2
La descarbonizacion del transporte:
escenarios para el futuro

Capitulo 3
Gestion de la demanda de transporte: ofrecer
opciones atractivas

Capitulo 4
Flotas mas limpias: la clave para
descarbonizar el transporte

Capitulo 5
Ciudades habitables: beneficios generales de
la descarbonizacién del transporte

Capitulo 6

Invertir en el futuro: implicaciones
financieras de la descarbonizacion del
transporte

Panorama general del contexto en el que se elaboraron las
Perspectivas:

X los factores politicos, econdmicos y demograficos
mas acuciantes que influyen en la demanda de
transporte y en los procesos de elaboracion de
politicas

X una revisidén de los impactos observados debido a la
COVID-19.

Una vision general de los supuestos en los que se basan los dos
escenarios politicos analizados en los capitulos 3 a 6 (los
escenarios de Ambicidn Actual y Alta Ambicidn) y los
principales resultados de las proyecciones de demanda y
emisiones.

Un examen detallado de las medidas de gestién de la demanda
y de cambio de modo de transporte incluidas en los dos
escenarios politicos.

Un examen detallado de la evolucién de los combustibles y el
transporte maritimo, terrestre y aéreo, y de las politicas
necesarias para aumentar el transporte de bajas y nulas
emisiones.

Un examen de los indicadores de los beneficios colaterales de
las politicas de descarbonizacidn, incluidas las consideraciones
de equidad. Los indicadores incluyen:

X  emisiones de otros contaminantes atmosféricos
X  seguridad vial

X accesibilidad y asequibilidad

X

congestién y consumo de espacio.

Consideracion de algunos aspectos financieros de los
escenarios Ambicion Actual y Alta Ambicion. El capitulo
examina las necesidades de inversion en infraestructuras
necesarias para satisfacer la demanda en los dos escenarios, las
necesidades de inversion en las redes de recarga
potencialmente necesarias para apoyar la adopcidn de
vehiculos eléctricos y el futuro de la disminucién de los
ingresos procedentes del impuesto sobre el combustible.
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Glosario

En la siguiente tabla se definen los términos clave utilizados en el informe ITF Perspectivas del Transporte
2023, incluidos los modos de transporte, las medidas de politica de transporte y los factores exégenos
considerados en cada uno de los escenarios politicos, las definiciones de los escenarios, etc.

Plazo Definicion

Las macro AUF son agregaciones de AUF definidas por el
proyecto conjunto CE-OCDE Ciudades del Mundo e

Area urbana funcional (AUF) o macro AUF identificadas en el proyecto Perspectiva de la
urbanizacion mundial del DAES de la ONU 2018 (DAES
de la ONU, 2019; OCDE/CE, 2020).

Combustibles producidos directa o indirectamente a
partir de materia organica (es decir, biomasa), como

Biocombustibles materiales vegetales o residuos animales. En esta
publicacién, biocombustible se refiere a biocombustibles
liquidos, como el etanol o el biodiésel.

Segun las Naciones Unidas, «cero neto significa reducir
las emisiones de gases de efecto invernadero hasta
dejarlas lo mas cerca posible de emisiones nulas,
reabsorbiendo las emisiones residuales desde la
atmédsfera mediante, por ejemplo, el océano y los
bosques» (ONU, s.f.).

Cero Neto

Se utiliza como término genérico para designar todas las
aglomeraciones urbanas. Los limites de una ciudad en

Ciudad las Perspectivas del Transporte tienden a ir mas alld de
los limites administrativos (véase Area urbana
funcional).

Las clasificaciones de este informe se basan en los
Indicadores de Desarrollo Mundial del Banco Mundial
(2022). Una region se clasifica como «de renta baja»,

Clasificacion de los ingresos «de renta media-baja», «de renta media-alta» o «de
renta alta» en funcidn de la categoria del Banco Mundial
en la que encajen la mayoria de las economias de la
region.

Vehiculo de motor de carretera, distinto de un
ciclomotor o una motocicleta, disefiado principalmente

Coche para transportar a una o mas personas. Esto incluye los
SUV y es equivalente en el texto a los vehiculos ligeros
de pasajeros (PLDV, por sus siglas en inglés).

Combustible sostenible de aviacion (SAF, por sus Combustibles liquidos drop-in compatibles con las
siglas en inglés) aeronaves existentes.

Venta o compra de bienes o servicios, realizada a través
de redes informaticas mediante métodos
especificamente disefiados para recibir o realizar
pedidos.

Comercio electrénico
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Conectividad aérea

Congestion

Contaminantes locales

«Decidir y proporcionar»

Demanda/actividad del transporte de mercancias

Demanda/actividad del transporte de pasajeros

Desarrollo orientado al transito

Distribucion modal

Dos ruedas

Emisiones del Tanque-a-Rueda

Emisiones del Pozo-a-Rueda

Emisiones del Pozo-a-Tanque

Indicador indirecto del riesgo de colision

Se refiere a la densidad, extensién y direccién de los
destinos en una red de transporte.

La pérdida relativa de tiempo de viaje en la hora punta
de trafico en la red de carreteras debido a velocidades
de viaje mas lentas.

Elementos de contaminacidn del aire ambiente,
incluidas las emisiones de dxidos de nitrogeno (NOx),
sulfato (SO4) y materia particulada (PM2,5).

Enfoque de la planificacion del transporte que implica
realizar inversiones estratégicamente alineadas con una
vision del futuro sistema de transporte, en contraste con
el enfoque «predecir y proporcionar», que implica
proporcionar infraestructuras en respuesta a la
demanda existente o prevista (Lyons et al., 2015).

Medida del volumen de transporte de mercancias,
medida en toneladas-kildmetros.

Medida del volumen de viajes de pasajeros, medida en
pasajeros-kilometro.

Un desarrollo denso con acceso al transporte publico a
poca distancia y caracterizado por una mezcla de usos
residenciales, laborales, comerciales y de otro tipo.

Porcentaje del total de pasajeros-kildémetro o viajes que
corresponde a un Unico modo de transporte. Los valores
deben especificar si la division/participacion del modo
se calcula sobre la base de viajes de pasajeros-
kildémetro.

Vehiculo de dos ruedas motorizado, motocicleta o
patinetes; equivalente en este texto a motocicleta.

Emisiones generadas por el uso de vehiculos de
transporte. También conocidas como emisiones del tubo
de escape. No incluye las emisiones del pozo al
depdsito, que forman parte de la via de emision total
(del pozo a la rueda).

El total de emisiones asociadas al uso de vehiculos de
transporte. Incluidas las emisiones del pozo al depédsito
(indirecto) y del depdsito a la rueda (directo).

Emisiones generadas por la produccién y el transporte
de combustible (u otra fuente de energia como la
electricidad) para su uso en vehiculos de transporte.

Indicador desarrollado por el ITF para estimar el riesgo
de conflictos potenciales entre pares de modos de
desplazamiento (por ejemplo, peatones y turismos) que
utilizan la misma calle. Estos indicadores tienen en
cuenta el volumen total de vehiculos, la diferencia de
velocidad media de desplazamiento entre los modos y el
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Modo

Modos de transporte activo

Motocicleta

Movilidad activa y micromovilidad

Movilidad como servicio (Maa$, por sus siglas en
inglés)

Movilidad compartida

Navegacion lenta

«Predecir y proporcionar»

Pasajero-kildémetro

Regionalizacion del comercio

grado de separacion longitudinal entre los modos. Sin
embargo, no incluyen el conflicto potencial con los
vehiculos de transporte urbano de mercancias.

Se refiere al método de servicio de transporte. Por
ejemplo, carretera, ferrocarril, via navegable, avién o
coche particular, vehiculo de dos ruedas con motor,
autobus, metro o ferrocarril urbano.

Desplazamientos realizados a pie, en bicicleta o en otros
medios de tracciéon humana.

Vehiculos de dos ruedas motorizados, motocicletas y
patinetes, equivalentes en este texto a vehiculos de dos
ruedas.

En el contexto de esta edicion de las ITF Perspectivas del
Transporte, los desplazamientos a pie, en bicicleta, en
patinete y todas las formas de micromovilidad
electronica de propiedad privada o compartida.

Plataformas digitales que permitan la optimizacion de
rutas en funcion de la demanda en todos los modos,
incluidos los modos de micromovilidad sin muelles.

En el contexto de las ITF Perspectivas del Transporte,
esto incluye taxis, taxi-buses y viajes compartidos. Los
resultados modelizados de la movilidad compartida no
incluyen la micromovilidad compartida (véase
«movilidad activa y micromovilidad»).

La navegacion lenta consiste en reducir la velocidad para
disminuir el consumo de combustible, ahorrar costes y
reducir las emisiones. Se trata sobre todo en el contexto
del transporte maritimo, pero puede generalizarse a
otros modos de transporte de mercancias no urbanos.

Enfoque de la planificacidn del transporte que consiste
en tomar decisiones de inversion en infraestructuras en
respuesta a la demanda existente o prevista.

Unidad de medida de la actividad de transporte de
pasajeros que representa el transporte de un pasajero
en una distancia de un kilémetro.

La evolucién actual podria indicar un sistema comercial
mas regionalizado en el futuro, con un aumento de los
intercambios comerciales dentro de las regiones o
blogues comerciales y una disminucién relativa del
comercio intrarregional de larga distancia. Las
economias emergentes han adquirido un mayor
porcentaje en el comercio mundial y comercian cada vez
mas entre si. Una de las principales tendencias de la
politica comercial es el continuo aumento de los
acuerdos comerciales preferenciales a escala regional.
Especialmente en Asia, el comercio intrarregional ha
aumentado en términos relativos y absolutos. Por
ejemplo, la proporcidn de exportaciones chinas dirigidas
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Teletrabajo

Tonelada-kilémetro

Transporte compartido

Transporte publico

Transporte publico informal (TP)

Tres ruedas

Vehiculo auténomo

Vehiculo-kilometro

Vehiculos compartidos

Vehiculos privados motorizados

Viajes interurbanos

Viajes regionales

a paises asidticos emergentes y en vias de desarrollo ha
crecido considerablemente en la Ultima década,
acelerandose en los ultimos afios.

Realizacidn del trabajo en un lugar alejado de la oficina
del empresario, permaneciendo conectado a la oficina
mediante tecnologias de redes.

Unidad de medida del transporte de mercancias que
representa el transporte de una tonelada de mercancias
en una distancia de un kilémetro.

Si se habla de ambos a la vez, la movilidad compartiday
los vehiculos compartidos se denominan a veces
transporte compartido.

Servicios de transporte publico en autobus, metro,
tranviay ferrocarril.

Servicios similares al transporte publico que operan bajo
marcos normativos poco claros. El paratransito es mas
comun en los paises en vias de desarrollo, donde estos
servicios desempefian un papel importante en el
sistema de transporte, operando en paralelo a los
servicios formales. El término también se utiliza en los
Estados Unidos de América y Canada para referirse a los
servicios de transporte a demanda, normalmente
utilizados por personas mayores o con restricciones de
movilidad que tienen dificultades para utilizar los
sistemas de rutas fijas. Sin embargo, estos servicios no
estdn incluidos en la definicion de paratransito en el
informe ITF Perspectivas del Transporte.

Triciclo motorizado, como los autorickshaws en la India.

Vehiculo operado por un sistema de conduccion que
asiste o sustituye al ser humano en la tarea de conducir.
La automatizacion puede tener distintos grados en
funcién de la parte de las operaciones que el sistema de
conduccidn puede realizar sin intervencion humana.

Unidad de medida de la demanda de transporte de
mercancias y pasajeros que representa el
desplazamiento de un solo vehiculo en una distancia de
un kilémetro.

Planes de propiedad compartida para coches y motos.

Vehiculos privados, incluidas motocicletas y coches.

Actividad de transporte entre ciudades/zonas urbanas.

Actividad de transporte que tiene lugar fuera de las
zonas urbanas, es decir, en zonas rurales y periurbanas.
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Regiones informantes

La siguiente tabla define las regiones a las que se hace referencia en la modelizacién de las ITF
Perspectivas del Transporte 2023.

Nombre/acrénimo Region informante

Espacio Econdmico Europeo y paises de su
Europa entorno, incluidos los paises candidatos a la
adhesidén a la Union Europea

ENEA Asia Oriental y Nororiental

LAC América Latina y el Caribe
MENA Oriente Medio y Norte de Africa
SEA Sudeste Asiatico

SSA Africa Subsahariana

SSWA Asia Meridional y Sudoccidental

Economias en transicion y otras regiones de

TAP Asia-Pacifico
UCAN Estados Unidos de América, Canada, Australia y
Nueva Zelanda
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Resumen ejecutivo

Contexto

Esta edicidn de las ITF Perspectivas del Transporte examina las repercusiones de diferentes medidas
politicas sobre la demanda mundial de transporte y las emisiones de diéxido de carbono (CO;) hasta 2050.
El analisis abarca la actividad de pasajeros y mercancias en todos los modos de transporte. Hace especial
hincapié en las politicas de transporte que hacen que las ciudades sean mas habitables. Un segundo
punto son las decisiones de inversién en infraestructuras y lo que significan para ellas los distintos
escenarios politicos. En tercer lugar, el informe explora las diferencias regionales en el impacto de las
politicas.

El informe analiza dos escenarios politicos para el futuro del transporte, utilizando los modelos de
transporte internos del ITF. El escenario de Ambicidn Actual supone que las politicas para descarbonizar
el transporte siguen su senda actual y considera las implicaciones para la demanda de transporte, las
emisiones de CO; y otros aspectos en las préximas tres décadas. El escenario de Alta Ambicién asume
politicas centradas en acelerar la descarbonizacién del sector del transporte y su impacto.

Hallazgos

Se acaba el tiempo para cumplir el objetivo del Acuerdo de Paris de limitar el calentamiento global a
«muy por debajo» de 2 grados Celsius por encima de los niveles preindustriales. A pesar de los esfuerzos
de algunas regiones por descarbonizarse, las emisiones del transporte no disminuiran con la suficiente
rapidez, ya que la demanda de transporte crecera en los préximos afios. De aqui a 2050, la demanda de
pasajeros aumentara un 79 % en el escenario de Ambicién Actual y la de mercancias se duplicara
aproximadamente. En la hipdtesis de Alta Ambicidn, los aumentos equivalentes son del 65 % y el 59 %.

Los responsables politicos desempefian un papel crucial a la hora de romper el vinculo entre la demanda
de transporte y las emisiones. Deben utilizar las herramientas a su disposicién para garantizar que las
tecnologias y los combustibles con bajas o nulas emisiones de carbono se amplien hasta ser competitivas
en costes. En el caso del transporte por carretera y ferrocarril, las tecnologias bajas en carbono o de
carbono cero requieren una implantacion a gran escala. Para los sectores maritimo y aéreo, el desarrollo
de combustibles sostenibles y asequibles, en cantidades suficientes, sera crucial para la descarbonizacion
a largo plazo.

El transporte publico y el transporte colectivo ofrecen grandes oportunidades para avanzar en los viajes
con cero emisiones. Pero serd esencial una combinacién integrada de modos de transporte, que incluya
el uso compartido de vehiculos y la infraestructura para caminar e ir en bicicleta. Con politicas mas
audaces, el porcentaje de los vehiculos privados motorizados en las zonas urbanas se reduce del 49 % en
2019 al 36 % en 2050, ya que la mayoria de los desplazamientos de pasajeros pasan a realizarse en modos
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sostenibles. Fuera de las zonas urbanas, las politicas de cambio modal de transporte tendran éxito en
contextos especificos. El ferrocarril, en particular, alcanza un mayor porcentaje modal tanto en el
escenario de Ambicién Actual como en el de Alta Ambicidn. Sin embargo, aproximadamente el 50 % de
los desplazamientos regionales seguirdn realizdndose en turismos en 2050, incluso con politicas
ambiciosas.

Los viajes internacionales e interurbanos se basan en modos de transporte intensivos en carbono. La
aviacion por si sola representa casi la mitad (47 %) de los pasajeros-kildmetro internacionales e
interurbanos. Los viajes de larga distancia son especialmente dificiles de descarbonizar, tanto para los
pasajeros como para las mercancias. Para que estos viajes sean mds sostenibles sin reducir los
desplazamientos sera necesario reducir la intensidad de carbono de los mismos.

La eleccidn del modo de transporte de mercancias no suele responder a las medidas de tarificacién. Las
excepciones son la carretera y los modos de acceso al puerto en los viajes multimodales. Una politica de
precios coherente puede garantizar que se elija el modo mas sostenible de los viables. La tarificacién del
carbono puede fomentar el abandono de las flotas mas intensivas en carbono y hacer que los
combustibles bajos en carbono sean mas competitivos en costes.

Sea cual sea la via elegida, el sistema de transporte requerird importantes inversiones en las préximas
décadas. Las necesidades de inversién en infraestructuras basicas para satisfacer la demanda prevista se
estiman en un 1,7 % del PIB mundial anual hasta 2050 en el escenario de Ambicién Actual, y ligeramente
menos (1,6 %) en el escenario de Alta Ambicidn. Sin embargo, el despliegue de redes de recarga de
vehiculos eléctricos, esencial para su adopcién, requerira importantes inversiones adicionales.

Recomendaciones politicas

Desarrollar estrategias globales para la movilidad y las infraestructuras futuras

Para garantizar que el aumento de la actividad del transporte sea lo mas sostenible posible, los gobiernos
deben cambiar su enfoque de la planificacién. En lugar de proporcionar infraestructuras como reaccién
a una demanda prevista, el planteamiento de «decidir y proporcionar» invierte en infraestructuras de
forma visionaria, con vistas a alcanzar determinados objetivos de politica publica. Este enfoque no es
necesariamente mas costoso: las necesidades de inversion en infraestructuras basicas podrian ser
menores si se aplican ahora politicas ambiciosas de descarbonizacion.

Acelerar la transicion a flotas de vehiculos limpios

Las nuevas tecnologias de vehiculos y los combustibles alternativos son cruciales para descarbonizar el
transporte. Acelerar la transicion hacia vehiculos y combustibles mas limpios requiere un apoyo politico
especifico con objetivos y medidas de apoyo claros y ambiciosos. Los incentivos para acelerar el uso de
vehiculos de pasajeros con cero emisiones no deben perjudicar a los ciudadanos con ingresos mas bajos.
Los combustibles alternativos y las tecnologias de vehiculos se basan en infraestructuras de apoyo (por
ejemplo, redes de recarga eléctrica y puntos de repostaje), que requeriran inversiones adicionales.
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Aplicar politicas de cambio de modo de transporte y gestion de la demanda alli donde sean
mds eficaces

Las medidas que reducen los desplazamientos y las distancias recorridas y fomentan el uso de modos
mas sostenibles, funcionan bien en las ciudades, pero no siempre son viables en otros lugares. Algunos
paises pueden esperar trasladar los viajes interurbanos e internacionales regionales y de corta distancia
al ferrocarril, y deberian intentarlo siempre que sea factible. Las politicas de cambio de modo de
transporte tendrdn poca repercusidon en los viajes de larga distancia, ya que, por ejemplo, los viajes
aéreos de larga distancia son dificiles de sustituir. En este caso, la transicidn a vehiculos y combustibles
con menos emisiones deberia ser la prioridad.

Considerar los beneficios adicionales para las zonas urbanas al evaluar las politicas

Muchas politicas para descarbonizar la movilidad urbana tienen efectos positivos adicionales. Las
medidas que reducen la dependencia del automdvil en las ciudades y mejoran las opciones de transporte
sostenible, por ejemplo, pueden hacer mas asequible la movilidad y mejorar el acceso. También pueden
reducir la congestion, liberar espacio urbano y mejorar los resultados sanitarios al reducir los riesgos de
colisién para ciclistas y peatones y limitar los contaminantes atmosféricos del trafico rodado.

Reformar la fiscalidad de los vehiculos para reflejar los costes externos de los nuevos parques
automovilisticos

Los ingresos publicos procedentes de los impuestos especiales sobre el combustible seguirdn
disminuyendo a medida que mejore la eficiencia de los vehiculos y se acelere la transicién a los vehiculos
de cero emisiones. Esto los hard menos eficaces como palanca politica para fomentar comportamientos
sostenibles. Una tarificacion vial eficiente mitigaria el impacto de la disminucién de los ingresos
procedentes de los impuestos sobre los carburantes. La tarificacion de la congestién también puede
ayudar a capturar los costes externos del uso de la carretera de forma mds justa a lo largo del tiempo y
fomentar opciones de transporte mads sostenibles.
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1. Perspectivas del transporte:
rapida recuperacion, nuevas
incertidumbres

Este capitulo resume las principales repercusiones de la pandemia de la COVID-19 en el sector del
transporte y describe las principales incertidumbres que afectan actualmente a la recuperacion de la
pandemia. El capitulo también aborda los principales motores de la demanda de transporte y las
externalidades que complican los esfuerzos por descarbonizar el transporte. A continuacion, se esboza la
magnitud del reto de la descarbonizacion para el sector del transporte y se ofrece informacion actualizada
sobre la cooperacion internacional para alcanzar los objetivos de descarbonizacion. Por ultimo, esboza las
prioridades que los ministerios nacionales de transporte deben tener en cuenta a la hora de cumplir sus
compromisos con los objetivos del Acuerdo de Paris.
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Resumen

Las perturbaciones mundiales han dificultado la recuperacion del sector del transporte tras la
pandemia

La pandemia de la COVID-19 llevd a los gobiernos de todo el mundo a introducir bloqueos y restricciones
en los viajes y desplazamientos en 2020-22. Estas medidas afectaron profundamente al sector del
transporte mundial, que sin embargo se ha recuperado antes de lo esperado. Las respuestas politicas
también han evolucionado. Algunas medidas, como las restricciones de viaje, han finalizado. Otras, como
la inversidn en desplazamientos activos, se han generalizado en varias regiones.

Sin embargo, en 2022, justo cuando la recuperacién pos-COVID cobraba impulso, la guerra de Ucrania trajo
consigo una destruccion y un sufrimiento humano incalculables. La guerra ha ido acompafiada de una crisis
energética y de perturbaciones generalizadas en la cadena de suministro. Estos acontecimientos
perturbadores crean nuevas incertidumbres para los usuarios y proveedores de transporte en todo el
mundo, y sus efectos siguen desarrollandose en el momento de imprimir este informe.

La evolucidn del producto interior bruto (PIB) mundial, los cambios en los patrones comerciales y la
volatilidad de los precios de la energia ofrecen pistas sobre el impacto potencial de los acontecimientos
actuales en la demanda de transporte. El PIB influye tanto en el transporte de mercancias como en el
de pasajeros. El comercio internacional determina las pautas y la demanda del transporte de
mercancias. Las fluctuaciones de los precios de la energia afectan a los desplazamientos.

La recuperacién del sector va acompafiada de verdades incomodas. Si, los viajes de pasajeros estdn en auge
ahora que han terminado las restricciones a la circulacion. Si, nuevas rutas comerciales han sustituido a las
cerradas por la guerra y las sanciones. Pero el sector del transporte sigue dependiendo sobre todo de los
combustibles fdésiles. Y esto sigue haciéndolo especialmente vulnerable a la variabilidad de los precios de la
energia.

La sostenibilidad futura del sector del transporte depende, en gran medida, de su respuesta a la crisis
estructural creada por el calentamiento global. La poblacion y la economia creceran en los préximos
afos, lo que significa que la demanda de mercancias y pasajeros también aumentara. Las proyecciones
de este informe demuestran que los compromisos actuales para reducir las emisiones de carbono son
insuficientes.

El reto de la descarbonizacion es enorme. La colaboracién internacional para alcanzar los objetivos de
descarbonizacion avanza, pero debe acelerarse. La cuestion de la equidad en el cumplimiento de los
objetivos climaticos se hace aun mas urgente en este contexto. Para muchos gobiernos, equilibrar las
prioridades nacionales con la necesidad de cumplir sus compromisos en virtud del Acuerdo de Paris
sigue siendo un serio desafio.
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Principales conclusiones

X La recuperacion del sector del transporte tras la pandemia ha sido mas rapida de lo esperado,
pero persisten importantes retos.

X Las turbulencias en los mercados energéticos y la crisis del coste de la vida complican los
esfuerzos por descarbonizar el transporte.

X A pesar de algunos avances, las emisiones del transporte no disminuirdn con la suficiente
rapidez en los proximos afios para cumplir los objetivos climaticos internacionales.

X Existen mecanismos para avanzar en los objetivos de descarbonizacion, pero deben ser mas
ambiciosos.

X Los gobiernos se enfrentan al reto de equilibrar multiples prioridades al tiempo que cumplen
los compromisos climaticos.

La recuperacion del sector mundial del transporte tras la pandemia de la COVID-19 ha superado las
expectativas, pero sigue habiendo diferencias significativas entre los paises y dentro de ellos, y las nuevas
incertidumbres agravan estas lagunas.

El crecimiento demografico y econdmico seguird impulsando la demanda de transporte, lo que hara
necesaria la colaboracién internacional para alcanzar los objetivos de descarbonizacién. En este contexto,
los ministerios de transporte de todo el mundo se enfrentardn a prioridades contrapuestas y necesitaran
soluciones que puedan abordar multiples retos.

Este capitulo analiza la recuperacion del sector del transporte tras la pandemia de la COVID-19. Examina
de cerca cémo se espera que los factores determinantes de la demanda de transporte configuren la
demanda en la actual coyuntura econdmica y ante las nuevas incertidumbres.

Recuperacion pospandémica: nuevas incertidumbres

Todas las proyecciones de las tendencias futuras del transporte estan sujetas a incertidumbre. Esta
edicion de las ITF Perspectivas del Transporte no es una excepcion: refleja tanto las repercusiones
esperadas como las inesperadas de la pandemia de la COVID 19 y las consiguientes perturbaciones del
transporte. En 2022, justo cuando la economia mundial se recuperaba de la pandemia, la guerra en
Ucrania causé mas agitacion. A pesar de la actual volatilidad del comercio mundial y de las cadenas de
suministro, la demanda de transporte crecera significativamente a largo plazo debido al crecimiento
econdmico previsto. El crecimiento de la poblacidn, la densidad y las tendencias de urbanizacion irdn en
aumento y desempefiaran un papel esencial en el cambio de la actividad del transporte. Otros factores,
como los precios de la energia, las politicas de uso del suelo y los cambios de comportamiento, también
afectaran a la demanda de transporte y a las opciones de viaje/transporte de las personas o empresas.

El sector del transporte desempefia un papel importante a la hora de aumentar la accesibilidad e influir
en los resultados econdmicos y sociales de las personas. Ademas, contribuye al desarrollo sostenible en
todo el mundo y es un actor global crucial en la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible (ONU, 2015a).
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Las Naciones Unidas definen el desarrollo sostenible como «el desarrollo que satisface las necesidades
del presente sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras para satisfacer sus propias
necesidades» (ONU, 2022c). A medida que aumente la demanda de transporte, serd fundamental
satisfacer las necesidades de desplazamiento y, al mismo tiempo, hacer frente al aumento de las
emisiones de dioxido de carbono (CO;), la mala calidad del aire y la congestion, y mejorar el acceso a
oportunidades, bienes y servicios para todos.

Sin embargo, el reto es enorme. En 2018, el sector del transporte produjo el 23 % de las emisiones
mundiales de CO, relacionadas con la energia (AlE, s.f.) y tuvo la mayor dependencia de los combustibles
fosiles de todos los sectores (AIE, 2022d). En casi la mitad de los paises, el transporte es el sector
econdmico que mas emisiones genera (ONU, 2021). Sin embargo, el transporte es relativamente dificil
de descarbonizar, debido a su elevada dependencia del petrdleo y a la complejidad que se deriva de las
propias opciones de transporte de las personas. Al mismo tiempo, las personas y las mercancias seguirdn
circulando. Con el aumento de la demanda de transporte, incluso en tiempos inciertos, los responsables
politicos deben abordar y mitigar las emisiones del sector del transporte en consonancia con los objetivos
del Acuerdo de Paris. La demanda de transporte debera satisfacerse de manera social y ambientalmente
justa, reduciendo las emisiones y permitiendo al mismo tiempo la circulacién de personas y mercancias.

Los cambios en la economia, la poblacidn y los mercados energéticos repercuten principalmente en la
demanda de transporte. El aumento de la actividad econdmica y de los ingresos familiares disponibles
incrementa la demanda de transporte de pasajeros y mercancias. Del mismo modo, el aumento de la
poblacién conlleva un incremento de la demanda de transporte. Los cambios demograficos derivados,
como la creciente urbanizacién y los cambios en los perfiles de edad nacionales, también repercuten en
la demanda de transporte y en la forma de abordarla por parte de los responsables politicos. Ademas, las
fluctuaciones de precios en los mercados energéticos influyen en las pautas de desplazamiento vy las
inversiones en combustibles alternativos. Ademas, los avances tecnoldgicos y los cambios de
comportamiento a largo plazo influyen en la demanda de transporte. Todos estos factores, en conjunto,
afectan a la demanda de viajes. Esta demanda, a su vez, determina la planificacién del transporte y las
decisiones de inversion.

Echando la vista atras: las repercusiones de la COVID 19 en el
transporte

La pandemia de la COVID 19 ha provocado cambios sociales, econémicos y medioambientales generalizados.
Como la mayor parte de la economia, el sector del transporte ha sentido el impacto de la pandemia en todos
sus modos. Los cierres nacionales y locales y otras restricciones de viaje han provocado restricciones sin
precedentes en la circulacion de personas y mercancias. La pandemia ha afectado a todos los modos de
transporte nacionales e internacionales, desde los vehiculos privados y el transporte publico en zonas urbanas
hasta los autobuses, trenes y vuelos.

Los requisitos de distanciamiento social y las politicas de bloqueo también han afectado al nimero de usuarios
del transporte publico y a los servicios de movilidad compartida. Se ha producido una importante interrupcion
en las cadenas de suministro mundiales, y los viajes de pasajeros por avion cayeron un 60 % en 2020 (OACI,
2023). Los niveles de empleo han sufrido un duro golpe en todos los sectores, especialmente en el comercio
minorista y el turismo. Los trabajadores de los grandes sectores informales de los paises emergentes y en vias
de desarrollo sufren, en particular, un acceso mas limitado a las redes de seguridad social que los trabajadores
de los sectores formales (Banco Mundial, 2020).

32 PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023



En los primeros meses de la pandemia en 2020, los trabajadores de los servicios esenciales experimentaron
restricciones y opciones limitadas de transporte publico. Como respuesta inmediata, los gobiernos adoptaron
protocolos que permitian a estos trabajadores hacer un uso excepcional de los servicios de transporte
disponibles. Los responsables politicos se centraron inicialmente en garantizar un acceso equitativo y
continuado a los servicios basicos vy la circulacion de bienes esenciales (ITF, 2023b).

El sector del transporte se adaptd a estas circunstancias cambiantes. Las empresas de ferrocarril y otros
transportes publicos, los programas de bicicletas compartidas, los taxis y los servicios de transporte
colectivo ofrecieron viajes gratuitos o con descuento a los trabajadores sanitarios. Muchos servicios de
autobus y tren continuaron con capacidad reducida. A los pocos meses de la pandemia se adoptaron una
serie de medidas para crear espacio para caminar y montar en bicicleta en las calles de las ciudades (ITF,
2023b).

Con la pandemia, muchos cambiaron su forma de viajar. Al principio, no solo se detuvieron personas,
sino ciudades y paises enteros, y las cadenas de suministro se vieron sometidas a fuertes tensiones. A
medida que se materializaban las siguientes oleadas de la pandemia, los paises centraron su atencion en
mantener y restablecer el funcionamiento de los servicios de transporte y minimizar las tensiones en la
cadena de suministro. Los gobiernos desarrollaron mecanismos de financiacion y paquetes de
reestructuracion para los operadores de transporte con el fin de aliviar sus dificultades financieras y
apoyar sus funciones en un mundo pospandémico.

La recuperacion tras la pandemia ha sido mads rapida de lo esperado, pero sigue habiendo
problemas

El informe ITF Perspectivas del Transporte 2021 asumid una serie de retos y oportunidades potenciales
para la descarbonizacion del transporte derivados de la pandemia de la COVID 19. Presentaba tres
escenarios que evaluaban las repercusiones de diferentes vias politicas en la demanda de transporte, las
emisiones de gases de efecto invernadero, las emisiones contaminantes locales, la accesibilidad, la
conectividad vy la resiliencia. Los tres escenarios tuvieron en cuenta las repercusiones de la pandemia al
incluir supuestos sobre las implicaciones econdmicas, los cambios de comportamiento previstos y el
grado en que la pandemia afectaria a la oferta de transporte y a las pautas de viaje a corto y largo plazo.

Pero la recuperacién econdémica de la pandemia ha sido mas rapida de lo que se estimaba. El informe ITF
Perspectivas del Transporte 2021 partia de la base de una caida mundial de las proyecciones del producto
interior bruto (PIB) y del comercio en 2020. A continuacion, supuso que, en los afios siguientes, los paises
volverian a los tipos de tasas de crecimiento previstos antes de la pandemia. La modelizacion se aproximoé
a esta tendencia asumiendo un retraso de cinco afios en las proyecciones del PIB y el comercio para volver
a los niveles anteriores a la crisis de la COVID 19 (ITF, 2021a). Sin embargo, a medida que avanzaba la
pandemia, se fueron encontrando soluciones que permitieron que continuaran los flujos comerciales.

En 2021, el PIB de varios paises ya habia vuelto a los niveles anteriores a la pandemia. Entre los paises
del Grupo de los Siete (G7), en el cuarto trimestre de 2021, Canada habia superado su nivel de PIB anterior
a la COVID 19 en un 0,2 %, en comparacion con el cuarto trimestre de 2019. Los Estados Unidos de
Ameérica y Francia ya habian alcanzado sus niveles de PIB anteriores a la pandemia en el segundo y tercer
trimestres de 2021, respectivamente (OCDE, 2022a). En el caso del Grupo de los Veinte (G20), si bien
hubo diferencias significativas entre paises, el PIB del grupo volvié a los niveles anteriores a la pandemia
en el primer trimestre de 2021. India, la Republica Popular China y Turquia fueron los primeros paises del

PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023 33



G20 en hacerlo antes de finales de 2020. Australia, Brasil y Corea del Sur también volvieron a los niveles
anteriores a la COVID 19 en el primer trimestre de 2021 (OCDE, 2021).

La recuperacion econémica en todo el mundo continué con fuerza en 2021. Aun asi, se ralentizé hacia
finales de afio debido en parte a la variante delta del coronavirus y a las continuas interrupciones del
suministro relacionadas con la pandemia (FMI, 2021). El Fondo Monetario Internacional (FMI) revisd a la
baja las perspectivas de crecimiento para 2021 de las economias avanzadas debido a la reduccién de las
existencias y al debilitamiento del consumo en el tercer trimestre del afio. Al mismo tiempo, el FMI
efectud una revision al alza para las economias emergentes, impulsada por una demanda interna mas
fuerte de lo previsto. Esta revision difiere de las hipdtesis subyacentes en las ITF Perspectivas del
Transporte 2021, que esperaban una recuperaciéon econdmica mas lenta.

El comercio internacional y el transporte de mercancias estdn intrinsecamente ligados

El comercio internacional se habia recuperado con fuerza de los minimos de la pandemia de la COVID 19
cuando la guerra de Ucrania en 2022 hizo que volviera a caer en picado. La pandemia provocd algunas
de las reducciones mas considerables en los volimenes comerciales desde la Segunda Guerra Mundial
(OCDE, 2022b). El declive del comercio internacional en el periodo pospandémico fue similar al de la crisis
financiera mundial de 2008. Los volumenes de carga aérea en abril de 2020 cayeron un 53 % en los paises
de la Unidén Europea y un 3 % en los Estados Unidos de América, en comparacion con el maximo anterior
a la crisis financiera de junio de 2008 (ITF, 2020).

Con medidas de bloqueo vy restricciones a la circulacidn, los viajes fueron uno de los sectores de la
economia mas afectados. Aunque la caida inicial del comercio fue comparable a la provocada por la crisis
financiera mundial de 2008, pudo recuperarse en forma de V en 2021. Los datos del ITF (2022d) muestran
gue los volimenes de carga maritima y aérea se habian recuperado totalmente en el tercer trimestre de
2021. Figura 1.1y Figura 1.2 recogen la recuperacién de los volimenes de comercio aéreo y maritimo de
la UE y los Estados Unidos de América para 2021.

Sin embargo, las brechas comerciales de los distintos productos bdsicos se cerraron de forma desigual a
lo largo de 2021. Las cadenas de valor mundiales dependen enormemente del transporte maritimo
internacional de contenedores, que continud su recuperacién en 2021. La pandemia también ha tenido
un impacto desigual en el comercio de los distintos paises. Aunque las exportaciones cayeron a un ritmo
similar en 2020 en la mayoria de los paises, la recuperacion fue mucho mas variada. Las exportaciones
de las economias mas desarrolladas se recuperaron mucho mas rapido que las de las menos desarrolladas
(ITF, 2022d).

El aumento de los casos de COVID 19 debido a la variante émicron a finales de 2021 y la guerra de Ucrania
a principios de 2022 frenaron esta recuperacion. Los flujos comerciales de Europa a Brasil, Rusia, India,
China y Sudafrica (los paises BRICS), y a los paises asidticos, cayeron significativamente al inicio de la
guerra en febrero de 2022. En la UE, las exportaciones por via maritima fueron un 5 % inferiores y las
importaciones un 7 % superiores en mayo de 2022 que en febrero de 2020. El comercio aéreo mundial
también comenzd a estancarse en el Ultimo trimestre de 2021 (ITF, 2022d).
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Figura 1.1. Volimenes de comercio aéreo exterior de la Unidn Europea y los Estados Unidos
de América, 2018-2022

Fuente: ITF (2022d).

Figura 1.2. Volimenes de comercio maritimo exterior de la Unién Europea y los Estados
Unidos de América, 2018-2022

Fuente: ITF (2022d).

PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023 35



En mayo de 2022, las importaciones de la UE se situaban apenas un 2 % por encima de los niveles de
febrero de 2020, lo que refleja un mal comportamiento respecto a 2021 (ITF, 2022d). En mayo de 2022,
las exportaciones de la UE por via maritima a los paises BRICS y asidticos fueron un 19 % y un 16 %
menores, respectivamente, mientras que las importaciones no variaron drdsticamente. Como era de
esperar, los flujos de comercio aéreo de la UE con los BRICS y los paises asidticos se redujeron
significativamente.

La COVID-19 ha cambiado la politica comercial y de transportes

Las autoridades y las empresas aplicaron medidas para suavizar el impacto de la COVID 19, algunas de las
cuales se han convertido desde entonces en politicas estandar. Por ejemplo, desde la pandemia de Ia
COVID 19 se han producido mayores niveles de regionalizacién comercial. Esta tendencia ha puesto de
manifiesto la ventaja relativa de unas cadenas de suministro mas cortas y resistentes. Segun el Foro
Econdmico Mundial (FEM), en los cinco afos anteriores a la pandemia, la distancia media ponderada del
comercio habia ido disminuyendo y en 2019 se encontraba en su nivel mas bajo desde la crisis financiera
mundial de 2008 (Legge & Lukaszuk, 2021).

Junto con esta creciente regionalizacién, la pandemia puso de manifiesto la fragilidad de las cadenas
mundiales de suministro y mostrd su susceptibilidad de las interrupciones. En cuanto se cerraron las
fronteras, se rompieron las cadenas de suministro mundiales y multinacionales. En respuesta, los
responsables politicos empezaron a hacer hincapié en la aplicacion de politicas que aumentasen la
resiliencia ante futuras emergencias.

La pandemia también puso de relieve la importancia del multilateralismo y la cooperacién internacional.
La regionalizacion ha vuelto a cobrar fuerza en el mundo pospandémico como forma de salvaguardar las
cadenas de suministro frente a futuras crisis. Las consideraciones a largo plazo en torno a los motores y
factores determinantes de la inversién se estan convirtiendo en un elemento habitual para garantizar la
resiliencia de las cadenas de suministro (UNCTAD, 2022b). Basandose en estas observaciones, el informe
ITF Perspectivas del Transporte 2023 presupone un mayor grado de regionalizacién del comercio que la
edicién anterior.

Los confinamientos de la COVID 19 propiciaron que se reactivasen los desplazamientos a pie y en bicicleta
en las ciudades, facilitado por las medidas de apoyo de las autoridades municipales. Las medidas para
fomentar la movilidad activa en las ciudades durante la pandemia también han pasado a formar parte de
los planes estratégicos a largo plazo. Ejemplos de estas acciones son la eliminacion de zonas de
aparcamiento para dejar paso a vias peatonales y para bicicletas, la ampliacién de las aceras, la
autorizacién del uso de carriles bus por los ciclistas y la reduccion de los limites de velocidad en los carriles
compartidos (UITP, 2020).

Un total de 1800 ciudades de todo el mundo han tomado medidas para fomentar el transporte no
motorizado desde el inicio de la pandemia (Goetsch & Peralta Quiros, 2020). Desde entonces, varias
ciudades también han introducido dias sin coches, ademds de restringir los vehiculos en
determinadas zonas para reducir la motorizacidon (Shah, Jaya & Piludaria, 2022). El Shifting Streets
COVID 19 Mobility Dataset cataloga las respuestas de los gobiernos de mas de 500 ciudades que han
influido directamente en los desplazamientos a pie, en bicicleta y en otros modos de transporte no
motorizados (Combs & Pardo, 2021).

Varios cambios a largo plazo en los patrones de movilidad presentan oportunidades de descarbonizacion
que los responsables politicos deben canalizar hacia la transicion ecoldgica del sector del transporte.
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Durante la pandemia, la movilidad virtual aumentd debido al incremento de actividades en linea
como las teleconferencias, el aprendizaje en linea, el teletrabajo y las compras en linea (de Palma,
Vosough & Liao, 2022). De todas ellas, el teletrabajo es otra tendencia que ha continuado de forma
significativa en varias regiones, incluso después de la supresién de las restricciones relacionadas con
la COVID 19 (ITF, 2023b).

La pandemia también reforzd el auge preexistente de las ventas por comercio electrénico. Segun la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (2022a), el aumento de la actividad del
comercio electrénico impulsado por la pandemia de la COVID 19 continudé en 2021, a pesar de que
muchos paises ya habian empezado a suavizar las restricciones. Los mayores aumentos en las ventas del
comercio electrénico se han producido en los paises en vias de desarrollo. En los Emiratos Arabes Unidos,
el porcentaje de usuarios de Internet que compraron en linea aumenté del 27 % en 2019 al 63 % en 2020.
El porcentaje también se triplicé en paises como Baréin y Uzbekistan. Grecia registré el mayor aumento
(18 %) entre los paises desarrollados, seguida de Hungria, Irlanda y Rumania, cada uno de los cuales
experimentd un aumento del 15 % (UNCTAD, 2022a).

El informe ITF Perspectivas del Transporte 2023 parte de la base de que la actividad del comercio
electrénico seguira creciendo moderadamente y alcanzara una cuarta parte de las ventas minoristas
mundiales en 2025. Mas actividades de comercio electrénico conducen a un aumento de la demanda de
transporte de mercancias, lo que esta relacionado con el aumento de las emisiones y la congestion en
ausencia de medidas para descarbonizar la actividad de transporte de mercancias.

Afrontar el proximo reto: la descarbonizacidon en tiempos inciertos

Al igual que ocurrié con la pandemia de la COVID 19, la guerra actual en Ucrania ha provocado cambios
en las respuestas politicas y ha perturbado la economia mundial. Los efectos de la guerra se dejan sentir
en forma de repercusiones econédmicas y humanas, incluido el desplazamiento de millones de personas.
La guerra ha desencadenado una crisis humanitaria en Ucrania, que se suma a los niveles de refugiados
mundiales, que ya son récord (Banco Mundial, 2022d) y que ejercen una inmensa presion sobre las
relaciones geopoliticas mundiales.

La guerra ha contribuido al empeoramiento de la economia mundial, principalmente a través de una
mayor perturbacion de las cadenas de suministro, los mercados de materias primas y los precios de la
energia (Banco Mundial, 2022b). Sus repercusiones apuntan a una ralentizacion del crecimiento mundial,
un aumento de la inflacidn y de los niveles de pobreza (Banco Mundial, 2022d). Aunque el impacto
inmediato, fuera de Ucrania, se siente en Europa, los efectos de la guerra se extienden por todo el mundo.
El Grupo de Respuesta a la Crisis Mundial de las Naciones Unidas calcula que 1600 millones de personas
de 94 paises se enfrentan a laamenaza combinada de una crisis del coste de la vida, escasez de alimentos,
pobreza energética y malestar social (ONU, 2022b). Esto podria crear retos considerables para la
aplicacion de los objetivos medioambientales. El informe ITF Perspectivas del Transporte 2023 tiene en
cuenta, en la medida de lo posible, las repercusiones actuales y las que se prevén de la guerra.

Las turbulencias en los mercados energéticos podrian afectar a la descarbonizacion

La guerra en Ucrania ha exacerbado las debilidades de las cadenas internacionales de suministro
energético, que aun no se habian recuperado del todo de las sacudidas de la pandemia. La Agencia
Internacional de la Energia (AIE) ha calificado el contexto actual de «plena agitacién energética», debido
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principalmente a la posicidon de Rusia antes de la guerra de Ucrania como mayor exportador mundial de
combustibles fésiles. La reduccion del suministro a Europa y la imposicidon de sanciones en la region
«estan cortando una de las principales arterias del comercio energético mundial» (AIE, 2022d).

La guerra actual también influye en la politica climatica mundial, ya que la seguridad energética se ha
convertido en una prioridad absoluta para muchos paises. El impacto de la guerra en el mercado mundial
de la energia ha llevado a algunos paises a revisar sus politicas energéticas, por ejemplo, retrasando sus
ambiciones previas de eliminar progresivamente los combustibles fésiles (Ember, 2022). Seguir
dependiendo de los combustibles fésiles podria dar lugar a un aplazamiento de la accidn por el clima.

Muchos paises dependientes de la energia fdsil rusa no tienen planes formales para acelerar la inversion
en energias limpias o identificar fuentes de energia alternativas. Sin embargo, algunos paises y bloques
regionales han tomado medidas para mitigar simultdneamente los riesgos de la crisis energética e
impulsar sus objetivos climaticos (Beyer & Molnar, 2022).

Por ejemplo, en mayo de 2022 la Comisidn Europea publicé su plan REPowerEU, cuyo objetivo es eliminar
progresivamente los combustibles fdsiles rusos para 2027 e impulsar la produccidon de energias
renovables y las medidas de eficiencia energética en la UE (CE, 2022b). En julio de 2022, la UE también
acordé su plan para el invierno, un acuerdo politico sobre una reduccidn voluntaria del 15 % de la
demanda de gas natural durante el invierno de 2022-2023, en comparacion con el consumo medio de los
ultimos cinco afios (Consejo de la Unidn Europea, 2022).

Elaumento de los precios de la energia también afectard significativamente a las economias emergentes, que
podrian desviar su atencién hacia la consecucién de un suministro energético estable a costa de una transicién
energética ecoldgica (Zhang, 2022). Por tanto, serd necesario combinar la reduccion de la dependencia de los
combustibles fdsiles con la planificacion de la seguridad energética para seguir avanzando en la
descarbonizacion del transporte. Reducir la dependencia de la energia fésil exigird medidas politicas centradas
y sostenidas en todos los sectores, combinadas con el didlogoy la colaboracién internacionales en materia de
seguridad energética.

Las incertidumbres economicas derivadas de la guerra también afectan al sector del
transporte

La economia ucraniana atraviesa graves dificultades. Se calcula que a mediados de 2022 los dafios en
infraestructuras, viviendas y edificios no residenciales del pais superaban los 100 000 millones de ddlares,
con una destruccion generalizada de casas, carreteras y vias férreas, tierra agricola y otras capacidades
productivas (Kyiv School of Economics, 2022). La UE sentird probablemente las repercusiones mas
importantes a parte de Ucrania. Esto se debe a sus estrechos vinculos econémicos tanto con Rusia como
con Ucrania. El Banco Mundial (2022d) prevé una contraccién del 0,2 % de la produccion en la regién de
Europa y Asia central en 2022.

La guerra en Ucrania contribuye significativamente a la ralentizacion del crecimiento econémico mundial.
Esto se debe principalmente a las repercusiones del aumento de los precios de la energia y la reduccién
del suministro energético en una economia mundial que aldn no se ha recuperado totalmente de las
repercusiones de la pandemia (AIE, 2022e; Banco Mundial, 2022b; FMI, 2022; ONU, 2022a). De hecho,
aunque la OCDE (2022c) prevé una breve mejora de la actividad econdmica tras la pandemia, el
crecimiento de la produccién mundial seguird siendo moderado en 2022 y se ralentizard aun mas hasta
el 2,2 % en 2023. La inflacién también se ha disparado en todo el mundo, respaldada por la subida de los
precios de las materias primas y las continuas interrupciones de la cadena de suministro.
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La pandemia de la COVID 19 tuvo un impacto dramdtico en el transporte. Las restricciones a los viajes
obligaron a muchas compaiiias aéreas a dejar sus aviones parados. El transporte por carretera depende
en gran medida de los recursos humanos en diversas etapas, por lo que se ha visto obstaculizado debido
a la pandemia. Con la relajacion gradual de las medidas sanitarias y las restricciones de viaje, los niveles
de tréfico aéreo de pasajeros empezaron a volver a la normalidad. Sin embargo, las interrupciones de las
cadenas de suministro mundiales anteriores a la guerra de Ucrania siguieron afectando al sector del
transporte mundial.

En 2021, el trafico aéreo internacional de pasajeros entre Rusia y el resto del mundo representd el 5,2 %
del trafico internacional mundial. Ese mismo afo, el 5,7 % del trafico aéreo europeo se dirigié a Rusia o
tuvo su origen en ese pais, mientras que otro 3,3 % se dirigid a Ucrania o tuvo su origen en ese pais (IATA,
2022). En marzo de 2022, 36 paises habian cerrado su espacio aéreo a las aerolineas rusas. Rusia, por su
parte, prohibid a las aerolineas de la mayoria de esos paises entrar o sobrevolar su espacio aéreo. Varias
aerolineas pertenecientes a paises no afectados por las sanciones (por ejemplo, paises de Asia) también
han reducido temporalmente sus vuelos hacia y desde Rusia. La guerra en Ucrania detuvo el 2,4 % del
trafico aéreo internacional total de pasajeros en comparacién con los datos de 2021.

La guerra en Ucrania también ha perturbado gravemente el transporte de productos esenciales, sobre
todo alimentos y energia. Rusia y Ucrania son economias agricolas importantes y proveedores de
productos agricolas basicos, como trigo, maiz y aceite de girasol (FAO, 2022). Ucrania también exporta
materias primas, productos quimicos y maquinaria. La UE es el primer socio comercial de Ucrania, con
mas del 40 % de su comercio en 2019 (CE, 2022a). Ucrania envia sus mayores volimenes de mercancias
por mar, pero realiza sus actividades de transporte de mercancias a través de todos los modos.

Se espera que la guerra en Ucrania tenga un impacto duradero en el comercio mundial. La imposicion de
sanciones debido a la guerra ha provocado interrupciones del comercio y de la cadena de suministro. Se
prevé que estas perturbaciones obstaculicen las cadenas de valor mundiales que dependen de los
insumos basicos procedentes de Rusia. Afectaran sobre todo a las economias regionales que son grandes
importadoras de estos insumos (Banco Mundial, 2022d). Los paises de Asia central estan muy expuestos
a los riesgos derivados de las interrupciones de la cadena de suministro, ya que el transito por los
principales corredores de mercancias de la region estd restringido (ITF, 2022e).

La guerra de Ucrania frend la recuperacién del comercio mundial del afio anterior. El efecto combinado
de los cierres de fronteras, las restricciones comerciales y el aumento de los costes del combustible ha
provocado cambios significativos en los patrones y volimenes comerciales. La Organizacion Mundial del
Comercio (OMC) ha revisado a la baja el crecimiento previsto del volumen de comercio de mercancias,
del 4,7 % al 3 % en 2022 y al 3,4 % en 2023 (OMC, 2022a). Algunas regiones se veran mas afectadas por
la guerra que otras.

Rusia y Ucrania son actores importantes en el sector agroalimentario, con un 53 % del comercio mundial
de aceite y semillas de girasol y un 27 % del de trigo (UNCTAD, 2022c). La interrupcion del comercio
afectard sobre todo a Africa y Oriente Medio, que importan mas del 50 % de sus cereales de estos dos
paises (OMC, 2022b). Se espera que el aumento de precios afecte sobre todo a los paises de rentas bajas
gue son importadores netos de alimentos.

Los elevados precios de la energia agravaran auin mas el aumento de los precios de los alimentos y
también elevaran el coste del transporte. La Tabla 1.1 ofrece una visién general de los volimenes anuales
de comercio de mercancias de la OMC desde 2018 y las previsiones para 2022 y 2023. En 2021, todas las
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regiones experimentaron una fuerte recuperacién tras la caida del comercio debida a la pandemia.
Tendran un crecimiento moderado en 2022 y 2023.

Las proyecciones de la OCDE (2022c) sugieren que la inflacion en la mayoria de los paises habrd alcanzado
su punto maximo en el tercer trimestre de 2022 y empezard a descender a finales de afio, en 2023. Todos
los principales mercados de materias primas han experimentado el choque inflacionario, lo que apunta
a una inflacién generalizada. Esto ha llevado a los bancos centrales a responder con una politica
monetaria mads restrictiva para volver a situarla por debajo de los niveles propuestos. La inflacién se ha
generalizado en todas las regiones del mundo, pero en distinta medida.

Tabla 1.1. Volumen del comercio de mercancias, 2018-2023

Variacion anual del volumen comercial (%)

2018 2019 2020 2021 2022 2023
Volumen del comercio mundial de mercancias 3,0 0,2 -5,0 9,8 3,0 3,4

Exportaciones

América del Norte 3,8 0,3 -8,8 6,3 3,4 5,3
América del Sur -0,9 -1,2 -4,6 6,8 -0,3 1,8
Europa 1,8 0,6 -7,8 7,9 2,9 2,7
Comunidad de Estados Independientes 4,0 -0,3 -1,2 1,4 4,9 2,8
Africa 31 0,3 -7,5 51 1,4 1,1
Oriente Medio 4,6 -1,9 -9,3 7,3 11,0 2,9
Asia 3,7 0,9 0,5 13,8 2,0 35

Importaciones

América del Norte 51 -0,6 -6,1 12,6 3,9 2,5
América del Sur 4,8 -1,7 -11,2 25,8 4,8 3,1
Europa 1,9 0,3 -7,3 8,1 3,7 3,3
Comunidad de Estados Independientes 4,0 8,3 -5,5 10,7 -12,0 -5,2
Africa 54 3,0 -11,8 4,2 2,5 3,9
Oriente Medio -4,1 5,2 -9,8 5,3 11,7 6,2
Asia 5,0 -0,4 -1,0 111 2,0 4,5
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Fuente: OMC (2022b).

Figura 1.3. Inflacién anual prevista en 2022, 2023 y 2024, paises seleccionados

Notas: OCDE: Paises miembros de la OCDE.
Fuente: Base de datos de las Perspectivas Econdmicas de la OCDE (2022¢).

Segun las estimaciones de la OCDE, la inflacidn anual en los paises de la OCDE sera del 6,6 % en 2023,
frente al 9,4 % de 2022 (OCDE, 2022d). Se espera que esta tasa siga descendiendo hasta el 5,1 % en 2024.
El Reino Unido experimentd una inflacion anual del 8,9 % en 2022, frente al 2,6 % de 2021, una de las
subidas mas pronunciadas de Europa (OCDE, 2022c). La tasa de inflacion anual de Turquia fue del 73,2 %
en 2022, la mas alta de las dos ultimas décadas (Banco Mundial, 2022c). La inflacién de China se
mantendra baja y estable, mientras que se espera que India siga experimentando su tasa habitual del 5
6 % en 2023.

La subida de los precios de los alimentos agravara probablemente la desigualdad de rentas, ya que la
inflacion afecta sobre todo a los hogares con ingresos mas bajos, debido a su elevado porcentaje de gasto
en alimentos y combustible (Laborde Debucquet, Lakatos & Martin, 2019). Impulsada por una politica
monetaria restrictiva y una ralentizacion de la demanda mundial, la inflacion descendera probablemente
en 2023, pero se mantendrd por encima de los niveles propuestos en muchos paises. La figura 1.3
muestra las previsiones de inflacidon anual para 2022, 2023 y 2024. China y Arabia Saudi son los Unicos
paises donde se espera que la inflacion sea mas alta en 2023 que en 2022.

Los precios del petréleo habian subido antes de la guerra. Estas subidas se debieron a la recuperacion de la
demanda mundial y a la incertidumbre sobre la oferta, ya que la produccién de la Organizacion de Paises
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Exportadores de Petrdleo (OPEP) y de los paises no miembros (OPEP+) no alcanzd las expectativas (AlE,
2022a). La guerra en Ucrania llevé a varios paises a anunciar la prohibicidn del petrdleo ruso. La UE también
embargo el crudo ruso a partir de diciembre de 2022. Desde entonces, los precios han bajado ligeramente
gracias a la liberacién coordinada de reservas por parte de Estados Unidos de América y los paises miembros
de la AIE (AIE, 2022b). La volatilidad de los precios de la energia continuara probablemente en 2023 (Banco
Mundial, 2022a).

Los precios de la energia tienen importantes repercusiones en el sector del transporte. Las fluctuaciones
del precio del petrdleo afectan al coste del transporte, a los niveles y los comportamientos de usoy a la
inversion en energias renovables. El encarecimiento del crudo se traduce con relativa rapidez en un
aumento del precio al por menor del combustible para el transporte. Esto incrementa el coste global de
la actividad de transporte, especialmente la de carga, debido al aumento de las tarifas de flete de los
contenedores. La subida de los precios en todos los mercados también puede afectar al sector de la
automociodn, debido a la escasez y los altos precios de las materias primas de la mayoria de las baterias
de los vehiculos, como el litio y el cobalto (Coface, 2022).

La fuerte subida de los precios de la energia también podria afectar directamente al mercado del
transporte ferroviario de mercancias en la UE. La Asociacién Europea de Transporte Ferroviario de
Mercancias prevé que los operadores ferroviarios de mercancias que no adquieran suficiente energia
para 2022 y 2023 se enfrentaran a precios significativamente mas altos en futuras compras. El coste
podria repercutir en los consumidores, o los operadores podrian incluso verse obligados a abandonar el
mercado, lo que supondria una amenaza para los progresos realizados en el cambio modal del transporte
de mercancias (ERFA, 2022).

Los precios altos y volatiles de la energia también aumentan temporalmente el riesgo de desviar las
inversiones hacia las industrias extractivas y las energias fdsiles. Varios paises ya han hecho planes para
ampliar la produccion y las infraestructuras de gas fosil. Es esencial que los responsables politicos
mitiguen este riesgo desplegando mas energias renovables. Esto contribuiria a acelerar la transicién hacia
energias limpias y a mejorar la seguridad energética de los paises dependientes de la energia fosil de
Rusia. Varios paises han reconocido este riesgo y han puesto en marcha medidas para combatirlo. Como
se sefiala en el World Energy Outlook 2020 (AIE, 2020) las respuestas politicas a la crisis energética estan
impulsando las inversiones en energias renovables mas rapidamente que antes, acelerando la transicion
verde.

La UE y el Reino Unido han anunciado planes para impulsar el despliegue de energias renovables (Climate
Action Tracker, 2022). El plan REPowerEU de la CE propone actualizar el objetivo de energias renovables
del 40 % al 45 % en la combinacion energética global para 2030 (CE, 2022b). El plan también incluye
medidas para aumentar la produccién de hidrégeno verde en la UE. Mientras tanto, Alemania, Nueva
Zelanda, Irlanda, Italia y algunos estados de los Estados Unidos de América han reducido temporalmente
las tarifas del transporte publico para desincentivar el uso del vehiculo privado y moderar la demanda de
combustible (Archie, 2022; Euronews.green, 2022; NZ Herald, 2022).

Oteando el horizonte: équé impulsara la futura demanda de
transporte?

El aumento de la poblacidn y el crecimiento econémico mundial ejerceran una mayor presion sobre los
responsables de la politica de transportes para hacer frente a los consiguientes aumentos de la demanda
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de transporte. La evolucidn de estos factores influirad sin duda en la planificacion del transporte y en las
decisiones de inversidn de los proximos afos. Los gobiernos deben afrontar el doble reto de satisfacer el
aumento de la demanda y cumplir los objetivos de reduccién de emisiones del sector del transporte.

Una poblacién creciente implica un aumento de la demanda de transporte

El Departamento de Asuntos Econdmicos y Sociales (DAES) de la ONU prevé (2022) que la poblacién
mundial alcanzard los 9700 millones en 2050y los 10 400 millones en 2100, frente a los 8000 millones de
2022. Este aumento se verd impulsado por el descenso de las tasas de mortalidad, la estructura
relativamente joven de la poblacién actual y el mantenimiento de las tasas de fecundidad mundiales. El
rapido aumento de la poblacién implica la necesidad de incrementar los desplazamientos. Los gobiernos
tendran que garantizar que este aumento de la demanda de viajes se satisfaga de forma equitativa y
respetuosa con el medio ambiente.

Una creciente mayoria de la poblacién mundial vive en zonas urbanas. En 2050, otros 2500 millones de
personas vivirdn en zonas urbanas, y Africa y Asia concentraran cerca del 90 % de este aumento (DAES
de la ONU, 2019). La urbanizacién también puede conducir a la expansién urbana, lo que repercute en
un mayor uso del suelo y una mayor dependencia del automavil (ITF, 2022f). A medida que aumenta la
urbanizacién, también aumenta el nimero de ciudades mas pobladas. En 2018, habia 33 ciudades con
mas de 10 millones de habitantes (las llamadas megaciudades) en todo el mundo. En 2030 habra 43
megaciudades, principalmente en territorios en vias de desarrollo (DAES de la ONU, 2019). Este hecho
presionard a los responsables politicos para que garanticen la integracién de las politicas de transporte y
ordenacion del territorio que mejoren el acceso al transporte sostenible en las ciudades y sus
alrededores.

En las préoximas tres décadas, la distribucién de la poblacidn de los territorios del mundo cambiara
significativamente, lo que repercutira ain mas en el tipo y la distribucién de la demanda de transporte.
El DAES de la ONU (2022) prevé que mas de la mitad del aumento previsto de la poblacién mundial hasta
2050 procedera de ocho paises: la Republica Democratica del Congo, Egipto, Etiopia, India, Nigeria,
Pakistan, Filipinas y la Republica Unida de Tanzania. Durante el mismo periodo, es probable que 61 paises
experimenten un descenso de poblacion igual o superior al 1 %. Se espera que Bulgaria, Letonia, Lituania,
Serbia y Ucrania experimenten algunas de las caidas relativas de poblacién mds destacadas de aqui a
2050, cada una con un descenso del 20 % o mas, en comparacion con 2022. También se prevé un
descenso absoluto de la poblacién en China en 2023.

La distribucién por edades de una poblacion también influye en las decisiones de la politica de
transportes. Los paises con poblaciones cada vez mas envejecidas deben adaptar sus sistemas de
transporte para atender sus necesidades. Al mismo tiempo, los paises con una poblacidon en edad de
trabajar cada vez mayor tendrdn que atender la creciente demanda de viajes. En 2050, la poblacién
mundial de 65 afios o0 mas ascendera al 16 %, frente al 10 % de 2022. Utilizando las clasificaciones
regionales del DAES de la ONU (2022) en 2050, las regiones con mayor porcentaje de poblacién mayor
de 65 afios seran Europa y América del Norte (27 %) y Asia Oriental y Sudoriental (26 %). Este hecho
también presionara a los paises con una mayor proporcion de poblacidon envejecida para que adopten
politicas que mejoren la sostenibilidad de los regimenes de seguridad social y de pensiones.
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El crecimiento de la demanda de transporte va de la mano del crecimiento econémico

En la mayor parte del mundo, existe una estrecha relaciéon entre el PIB y la demanda de transporte de
mercancias y pasajeros. A pesar de la incertidumbre reinante en el clima econémico actual, se prevé que
el crecimiento econdmico persista a largo plazo. Por lo tanto, se espera que la demanda de transporte a
largo plazo aumente simultdneamente con el crecimiento econdmico en los préximos afos.

Antes de la guerra en Ucrania, la OCDE estimaba que la recuperacion econdmica de la COVID 19
continuaria en 2022 y 2023 (OCDE, 2022a). La continuacion de los esfuerzos mundiales de vacunacién,
las medidas macroecondmicas de apoyo en las principales economias y unas condiciones financieras
favorables contribuirian a esta recuperacién. No obstante, la guerra obstaculizé el crecimiento mundial
y agravo las presiones inflacionarias. Esto generd una nueva perturbaciéon negativa de la oferta para la
economia mundial, justo cuando los problemas de la cadena de suministro debidos a la pandemia
parecian estar desapareciendo.

Debido a su dependencia del petréleo y el gas natural rusos, la UE parece muy expuesta a las
repercusiones econémicas de la guerra en Ucrania. No hay sustituto probable a corto o medio plazo para
el suministro de gas natural ruso a Europa, y los actuales niveles de precios afectardn negativamente a la
inflacion. Aunque algunos paises dependen mas que otros del gas natural procedente de Rusia, la
interdependencia comercial de los paises de la zona del euro apunta a una ralentizacién generalizada
(Coface, 2022).

Segln la OCDE (2022c) el crecimiento se mantuvo moderado en el segundo semestre de 2022 antes de
descender aun mas en 2023, hasta una tasa de crecimiento del 2,2 % anual. En comparacion con las
previsiones de la OCDE de diciembre de 2021, el PIB mundial caera en 2,8 billones de ddlares en 2023. La
OCDE prevé un crecimiento lento del PIB en la mayoria de las economias del G20 en 2022 y 2023. En
Europa, es probable que se produzca un crecimiento marginal (0,3 %) en 2023.

Dentro de la UE, se prevé que Alemania e Italia registren un decrecimiento en 2023. Se espera que los
Estados Unidos de América crezcan, pero solo un 0,5 % en 2023. Del mismo modo, Argentina y Brasil
creceranun 0,4 %y un 0,85, respectivamente. China, India, Indonesia y Arabia Saudi se ven relativamente
menos afectados, con tasas de crecimiento de entre el 4,7 % y el 6 % en 2023. La Tabla 1.2 ofrece una
vision general de las previsiones de crecimiento del PIB asumidas en los modelos del ITF para los
territorios del mundo hasta 2025.
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Tabla 1.2. Previsiones de crecimiento del producto interior bruto por regiones del mundo,
2019 2025

Prevision de crecimiento del PIB (%)

Region 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 Tasa de crecimiento
anual compuesto

2025-50
Europa 2,2 -3,9 4,6 0,8 1,8 1,8 1,9 2,0
ENEA 4,9 -2,5 8,2 3,5 4,0 3,9 3,8 2,5
LAC 2,7 -19,7 2,9 2,9 31 29 2,9 2,6
MENA 31 -13,1 51 3,4 3,5 3,5 3,5 3,5
SEA 4,7 -6,4 2,8 4,5 4,6 4,4 4,4 3,7
SSA 3,0 -9,4 4,2 3,5 2,6 4,2 4,2 4,9
SSWA 6,2 -7,8 5,2 5,6 6,2 6,0 5,9 4,7
TAP 2,0 -11,6 2,8 -8,1 1,5 1,6 1,7 2,1
UCAN 2,7 -2,7 3,9 1,5 1,8 1,9 1,9 2,2
Global 3,6 -5,6 53 2,4 3,2 3,2 3,2 2,8

Notas: ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe. MENA: Oriente Medio y Norte de Africa. SEA: Sudeste
Asidtico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP: Economias en transicion y otros paises de Asia-
Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canadd, Australia y Nueva Zelanda. PIB: Producto interior bruto.

Fuente: Los datos se basan en el modelo de vinculos ENV de la OCDE: http://www.oecd.org/environment/indicators-modelling-
outlooks/modelling.htm.

Objetivos de la descarbonizacidon: avances en las medidas del
Acuerdo de Paris

A escala mundial, el sector del transporte no esta en vias de alcanzar sus objetivos de descarbonizacion.
En 2015, las partes de la Convencidon Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC;
UNFCCC por sus siglas en inglés) concluyeron el Acuerdo de Paris, un tratado juridicamente vinculante
para combatir las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI). En 2022, 193 paises mas la Unién
Europea lo habian ratificado (ONU, 2015b). En virtud del acuerdo, los paises han acordado el objetivo de
limitar el aumento de la temperatura media mundial muy por debajo de 2 grados Celsius (°C) en
comparacion con los niveles preindustriales, y proseguir los esfuerzos para limitar el aumento de la
temperaturaa 1,5 °C.
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Figura 1.4. Emisiones de didxido de carbono en los escenarios de Ambicién Actual y Alta
Ambicién

Nota: Ambicién Actual (Current Ambition, por sus siglas en inglés) y Alta Ambicion (High Ambition, por sus siglas en inglés) se
refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicién para la descarbonizacién
del transporte. El 1,5 °C del IPCC representa los niveles de emision necesarios para limitar el calentamiento a 1,5 °C, tal como
introdujo el Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico (IPCC, por sus siglas en inglés). Los niveles se
calcularon a partir de datos procedentes del Consorcio de Modelos de Evaluacion Integrada.

Fuentes: IAMC (2019); IPCC (2018).

StatLink: https://stat.link/owi68q.

Para lograr este objetivo a largo plazo, los paises pretenden alcanzar un maximo mundial de emisiones
lo antes posible para lograr un mundo neutro desde el punto de vista climatico a mediados de siglo. El
acuerdo también reconoce que no todas las regiones pueden descarbonizarse al mismo ritmo, y cita
como principios rectores «la equidad y las responsabilidades comunes pero diferenciadas y las
capacidades respectivas, a la luz de las diferentes circunstancias nacionales» (ONU, 2015b).

Sin embargo, como se muestra en la figura 1.4, basdndose Unicamente en los compromisos adquiridos
hasta la fecha, las emisiones del transporte mundial no se reduciran lo suficientemente rapido como para
cumplir los objetivos del Acuerdo de Paris. De hecho, aunque varias regiones han tomado medidas
concretas para cumplir sus ambiciones, si se sigue por este camino se producird un aumento continuo de
las emisiones de CO; del sector del transporte de depdsito a rueda (TtW, por sus siglas en inglés) durante
la década de 2020, que culminara con un ligero descenso (del 3 %) en 2050 (véase el cuadro 1.1).
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Cuadro 1.1. Contabilizar todas las emisiones del sector del transporte

La modelizacion en este informe se refiere a las emisiones de Tanque-a-Rueda (TtW, por sus siglas en
inglés), definidas como cualquier emisién debida Unicamente a la energia utilizada durante un viaje.
Sin embargo, también hay emisiones previas asociadas a la actividad del transporte. Las emisiones
inherentes a la produccion de la fuente de energia o combustible utilizada en las flotas de vehiculos se
denominan emisiones de Pozo-a-Tanque (WtT, por sus siglas en inglés). Las emisiones de Pozo-a-Rueda
(WtW, por sus siglas en inglés) incluyen tanto las emisiones TtW como las WtT y representan el total
de emisiones asociadas a la actividad de un vehiculo.

Figura 1.5. Emisiones de Pozo-a-Rueda y de Tanque-a-Rueda en los escenarios de Ambicion
Actual y Alta Ambicion

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicién (High
Ambition) se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la
descarbonizacion del transporte. Las emisiones de Tanque-a-Rueda (TtW, por sus siglas en inglés), o emisiones de tubo de
escape, se generan a partir del uso de vehiculos de transporte. Esto excluye las emisiones de pozo a depdsito, que forman
parte de la ruta total de emisiones de Pozo-a-Rueda (WtW, por sus siglas en inglés).

StatLink: https://stat.link/vupyw5.

Como se muestra en la figura 1.5, las emisiones globales de WtW fueron un 30 % superiores a las
emisiones de TtW en 2019. A medida que las flotas de vehiculos sean mas eficientes, las emisiones
W1T representaran una parte mayor de las emisiones totales del transporte que las emisiones TtW. El
informe ITF Perspectivas del Transporte se centra en las emisiones de TtW para identificar politicas
especificas que aceleren la descarbonizacién del sector del transporte. Sin embargo, una mayor
colaboracidn con el sector energético para descarbonizar la produccién y distribucién de combustibles
y energia sigue siendo fundamental para alcanzar los objetivos climaticos mundiales.

Fuente: ITF (2021a).
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Las estimaciones del Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico ofrecen una
referencia aleccionadora. Para limitar el aumento de la temperatura media mundial a 1,5 °C serd
necesario reducir las emisiones totales del transporte a solo 2-3 gigatoneladas de aqui a 2050 (Grupo de
Trabajo Il del IPCC, 2022; Grupo de Trabajo Ill del IPCC, 2022). Ademas, el analisis del IPCC sugiere que el
transporte necesita descarbonizarse mads rapido que cualquier otro sector —una reduccién del 70-80 %
por debajo de las cantidades de 2015— para alcanzar los niveles necesarios para el Acuerdo de Paris.

La AIE afirma que la descarbonizacidon debe comenzar de inmediato, ya que las emisiones de CO; del
transporte deben reducirse un 3 % anual hasta 2030 para alcanzar el objetivo de «cero emisiones netas»
en 2050 (AIE, 2021). El escenario de Alta Ambicién modelizado para esta edicion del informe sugiere que
el mundo podria reducir sus emisiones del transporte en un 80 % para 2050. Lograr esta reduccidn
requerira politicas mas ambiciosas y acciones mas rapidas que combinen una mezcla de cambio de modo
de transporte, gestidn de la demanda y medidas de mejora de los vehiculos y el combustible.

Serd necesaria la colaboracion internacional para alcanzar objetivos ambiciosos

El Acuerdo de Paris incluye un mecanismo para que los paises presenten planes para la descarbonizacion
de sus economias, y cdmo van a desempefiar su papel en la consecucién de los objetivos del acuerdo,
conocidos como contribuciones determinadas a nivel nacional (NDC, por sus siglas en inglés; véase el
cuadro 1.2). En virtud del acuerdo, las partes de la CMNUCC debian renovar sus NDC en ciclos de cinco
afios, mostrando asi una ambicién creciente y objetivos actualizados con el paso del tiempo.

La Conferencia de las Partes de la CMNUCC celebrada en Glasgow (Escocia) en 2021 (COP26) marcé el
final del primer ciclo quinquenal de las NDC. Los analisis del ITF de las NDC presentadas en la COP26 (ITF,
2018, 2021b) muestran que varios paises aumentaron sus compromisos de descarbonizacion del
transporte a tiempo para la conferencia. En particular, en la COP26, el nUmero de paises que mencionan
el transporte «habia aumentado en 19 puntos porcentuales, el de los que enumeran medidas en 22
puntos porcentuales y el de los que fijan objetivos en ocho puntos porcentuales» en comparacién con las
presentaciones iniciales de las NDC de los paises (ITF, 2021b).

Sin embargo, en la COP26, las actualizaciones sobre los objetivos globales de reducciéon de GEI se
consideraron insuficientes. Como resultado, el acuerdo de la COP26 exige ahora a los paises que
actualicen sus NDC anualmente. En el afio siguiente a la COP26, solo 32 partes de la CMNUCC (el 16 %)
actualizaron sus NDC a tiempo para la COP27. Algunas de estas partes no habian proporcionado
actualizaciones a tiempo para el ciclo anterior. La ONU sefiala que los esfuerzos de los paises por doblegar
la curva de las emisiones hacia abajo aln no son suficientes para limitar el aumento de la temperatura
mundial a 1,5 °C a finales de siglo (Grupo de Trabajo Il del IPCC, 2022).
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Cuadro 1.2. Seguimiento de los compromisos y medidas nacionales en materia de clima

El ITF lanzé su iniciativa de Descarbonizacidn del transporte en 2016, poco después de la firma del
Acuerdo de Paris. Desde entonces, el ITF ha realizado un seguimiento de las presentaciones de los
paises a la Convencidon Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico. Estas propuestas,
conocidas como contribuciones determinadas a nivel nacional, definen los compromisos de los paises
para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero. El Rastreador de las NDC de transporte del
ITF, disponible en linea, ofrece informacién sobre el contenido de transporte de las NDC.

Rastreador de las NDC de transporte del ITF: https://www.itf-oecd.org/ndc-tracker/en.

El Directorio de Accién Climdtica del Transporte del ITF, creado en 2020, proporciona a los
responsables politicos una herramienta para identificar las medidas de reduccién de CO, en el
transporte que pueden traducir sus ambiciones de descarbonizacién en acciones y alcanzar sus
objetivos climaticos. La CMNUCC ha aprobado el directorio como herramienta que puede ayudar a los
responsables de la toma de decisiones a definir medidas cuando revisen sus NDC o definan planes
nacionales de descarbonizacion del transporte.

Directorio de Accién Climatica del Transporte del ITF: https://www.itf-oecd.org/tcad.

Aungque el transporte esta reconocido en el 82 % de las NDC, solo el 18 % incluye un objetivo especifico
de reduccién de emisiones para el transporte (ITF, 2023a). En el ambito internacional, los gobiernos, las
empresas y las organizaciones no gubernamentales han estado trabajando para establecer procesos que
apoyen la colaboracidn internacional para superar los retos comunes y maximizar los beneficios
compartidos de la descarbonizacion del sector del transporte.

Los Campeones de Alto Nivel de las Naciones Unidas para el Cambio Climatico y la Alianza de Marrakech
han elaborado una serie de hojas de ruta de alto nivel (o «Objetivos») para mas de 30 sectores de la
economia y objetivos de transicion que deben alcanzarse de aqui a 2030 para mantener el rumbo hacia
los objetivos del Acuerdo de Paris (CMNUCC, 2021).

Los Objetivos de Desarrollo 2030 establecen objetivos ambiciosos para el sector del transporte,
centrandose en las transiciones energéticas para el transporte por carretera, la aviacién y el transporte
maritimo con el objetivo de crear economias de escala gracias a la alineacidn entre las politicas nacionales
de los paises. Estos objetivos se centran especificamente en los cambios tecnoldgicos, mas que en los
esfuerzos por cambiar la demanda o el cambio modal. La Tabla 1.3 esboza los Objetivos de Desarrollo
2030y las recomendaciones politicas para avanzar en el panorama de la politica de transportes.
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Tabla 1.3. Objetivos de Desarrollo 2030 para descarbonizar el sector del transporte

Sector/industria del transporte = Objetivo de Desarrollo

Autobuses con motor de combustién Los vehiculos de cero emisiones (VCE) representaran el 100 % de las ventas de
interna (MCl) autobuses en los principales mercados en 2030

Los vehiculos VCE representaran el 100 % de las ventas de vehiculos pesados en

Vehicul MCI
ehiculos pesados MC los principales mercados en 2040

Los vehiculos VCE representaran el 100 % de las ventas de turismos y furgonetas

Turismos MCI .
en los principales mercados en 2035
Envio Los combustibles de cero emisiones constituirdn el 100 % de los combustibles
para el transporte maritimo en 2050
o Los combustibles sostenibles para la aviacidn constituiran el 100 % de los
Aviacion

combustibles mundiales en 2050

Nota: Los cuatro principales mercados son la Republica Popular China, la Unién Europea, Japdn y los Estados Unidos de América.
Los objetivos para los vehiculos con motor de combustidn interna excluyen a los vehiculos hibridos.
Fuente: CMNUCC (2021).

Establecer prioridades: iqué importa ademas de la descarbonizacion
del transporte?

Aunque la descarbonizacion del sector del transporte es una prioridad internacional, en muchos paises
es solo una de las muchas prioridades de los gobiernos que quieren mejorar sus economias y la calidad
de vida de sus ciudadanos. Para muchos paises en vias de desarrollo, la reduccion de las emisiones del
transporte debe considerarse en el contexto de otras prioridades estratégicas. Algunos ejemplos son la
mejora de la conectividad, la mejora de la seguridad vial (véase el cuadro 1.3), la mejora de las redes de
carreteras, la digitalizacion y la provision de transporte publico e infraestructuras basicas de transporte.

Las medidas de transporte con bajas emisiones de carbono tienen muchos beneficios colaterales
potenciales. Y, lo que es mds importante, pueden contribuir a alcanzar otros objetivos econémicos y
sociales, como la mejora de la equidad y la accesibilidad, la mejora de la salud y la seguridad, la reduccion
de la contaminacion atmosférica y acustica y la disminucion de la congestidn, al tiempo que aceleran la
transicién ecoldgica del sector. Los responsables politicos deben tratar de maximizar las oportunidades
que cumplan los objetivos generales del sector del transporte al tiempo que se avanza hacia un futuro
con bajas emisiones de carbono.

El ITF también participa en el proyecto intersectorial Cambios en la demanda energética inducidos por
innovaciones tecnoldgicas y sociales (EDITS). Este proyecto examina un escenario de baja demanda
energética para el futuro, que incorpora «importantes transformaciones en los estilos de vida, los
comportamientos, las infraestructuras y los modelos empresariales» para reducir el consumo mundial de
energia de aqui a 2050, pero también mejorar la equidad y los resultados de los objetivos de desarrollo
sostenible (Grubler et al., 2018).
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Cuadro 1.3. Transporte mas limpio y seguro

Los objetivos de desarrollo sostenible de las Naciones Unidas reconocen la seguridad vial como un
requisito previo para el desarrollo sostenible (CEPE, 2020). Los gobiernos tienen distintas formas de
afrontar este reto. Podria implicar la adaptacion de las infraestructuras viarias a las normas técnicas,
el establecimiento y la aplicacién de normas armonizadas para el disefio de vehiculos, el disefio de una
legislacion que aborde los comportamientos de los usuarios de la carretera o el desarrollo de sistemas
integrales de apoyo a la respuesta tras un accidente (OMS, 2021).

Los paises de rentas bajas y medias registran la mayoria de las muertes por accidentes de trafico (OMS,
2021). Por consiguiente, la adopciéon de medidas para mejorar la seguridad vial ocupa un lugar
destacado en la agenda de estos paises. Intervenciones como el disefio seguro de las intersecciones,
la limitacidn del trafico en las vias urbanas centrales, la expansidn del transporte publico y una atencién
especial alos grupos vulnerables pueden cumplir los objetivos de seguridad vial al tiempo que mejoran
los resultados en materia de sostenibilidad (ARUP, 2020).

Australia, la Unién Europea y Nueva Zelanda tienen el objetivo a largo plazo de alcanzar, en la medida
de lo posible, la «Vision Cero», que pretende eliminar todas las muertes y lesiones graves por
accidentes de trafico, aumentando al mismo tiempo la movilidad segura, saludable y equitativa para
todos (Action Vision Zero, s.f.; CINEA, 2022).

Una mayor conectividad regional mejora la resiliencia y el buen funcionamiento de los
mercados

Una mayor conectividad regional ayuda a impulsar el desarrollo econémico y la resiliencia de la cadena
de suministro (CESPAP, 2020). Aumentar la conectividad mediante la mejora de la red de carreteras y
ferrocarriles es una de las prioridades mas comunes en las distintas regiones. Tras la pandemia han
continuado las nuevas inversiones en proyectos de autopistas y corredores ferroviarios.

Varios paises latinoamericanos, entre ellos Argentina, Brasil, Colombia y México, han destinado fondos
para la rehabilitacién de las redes ferroviarias y para la construccidon de nuevas carreteras y autopistas
(Ministerio de Transporte de la Republica de Argentina, 2020; Woof, 2020; Gobierno de México, 2018;
Oxford Business Group, 2017).

Varios paises asiaticos, entre ellos Bangladés, Camboya, Filipinas, India, Malasia, Nepal y Vietnam, tienen
en marcha importantes proyectos de conectividad (ITF, 2022b). En Asia, estos proyectos suelen tener
como objetivo mejorar la conectividad de las regiones y zonas remotas de los paises e impulsar la
conectividad regional.

La mejora de la conectividad es una de las principales prioridades de los paises del norte y Asia
central. Casi todos los paises de la regidn trabajan para mejorar su red de carreteras y ferrocarriles.
Esta evolucion obedece a la necesidad de facilitar la circulacion de personas y aumentar los flujos
comerciales (ITF, 2022a). Si esas inversiones en infraestructuras son ecoldgicas, se mitiga el riesgo
de bloquear las emisiones mediante infraestructuras intensivas en carbono. Sera necesario que los
responsables politicos se aseguren de que estas prioridades se cumplen de un modo acorde con los
objetivos medioambientales del sector en el ambito mundial.

La UE también insiste en mejorar lainteroperabilidad de los sistemas ferroviarios nacionales para reforzar
la conectividad (Consejo de la Union Europea, 2021). Su Red Transeuropea de Transporte (RTE-T; TEN-T
por sus siglas en inglés) pretende establecer una red completa, fiable y sin fisuras que proporcione una
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conectividad sostenible en toda la region (CE, 2021). Los Estados Unidos de América también han
realizado importantes inversiones. La Ley de Reduccidon de la Inflacién ha propiciado importantes
inversiones en la conectividad ferroviaria de mercancias y pasajeros y en la red de carreteras
(CleanEnergy.gov, 2022; US Federal Railroad Administration, 2022).

Los corredores comerciales ocupan un lugar relativamente destacado en la lista de prioridades de muchos
paises. La importancia de facilitar el comercio regional sin fisuras para el desarrollo econdmico impulsa
esta priorizacion. Muchos paises de Africa, Asia, Europa y América Latina estdn realizando importantes
inversiones en proyectos de corredores comerciales y econdmicos para mejorar los flujos de mercancias
y reducir los costes comerciales (ADB, 2019; ITF, 2022b, 2022c; CE, 2013; Oxford Business Group, 2022).
Estos proyectos pretenden superar los cuellos de botella de las infraestructuras mediante sistemas de
transporte de gran capacidad, especialmente tras la pandemia de la COVID 19. Dados los objetivos
medioambientales del sector del transporte, cualquier desarrollo de estos corredores debe tener la
sostenibilidad en su ntcleo.

La electrificacion y modernizacidon del ferrocarril como estrategia de descarbonizacion sigue siendo una
prioridad en varias regiones. Varios paises también han destinado fondos a ello y a la ampliacién de las redes
(AIE, 2022c). Esto incluye el establecimiento de enlaces ferroviarios de alta velocidad, la modernizacion de las
vias y la mejora y la digitalizacion de los sistemas de sefializacién de la red ferroviaria de pasajeros y
mercancias. Todas estas medidas mejoran la eficiencia y reducen las emisiones de CO, del sector.

China, la UE, India y los Estados Unidos han destinado fondos para la electrificacion de las redes existentes
(AIE, 2022c; The White House, 2021). En China, Japdn, Corea del Sur y la UE también existe una parte
importante de vias de alta velocidad para el transporte de pasajeros (AIE, 2019). En Australia, China e
India hay en marcha importantes proyectos de desarrollo del ferrocarril de alta velocidad.

La perfecta conectividad multimodal ayuda a mejorar la eficacia operativa y reduce las emisiones. La mejora
de la logistica y la modernizacion de los centros multimodales son otras tendencias comunes a muchos paises.
Varias economias en vias de desarrollo y emergentes se enfrentan a elevados costes logisticos debido a una
gestion ineficiente del transporte y las existencias. La inversion en la integracién y optimizacién de las
operaciones a lo largo de la cadena logistica mediante la mejora del almacenamiento y la digitalizacién de los
procesos es una prioridad para muchas economias emergentes.

Los paises de Africa y Asia perciben la conectividad multimodal como un elemento crucial para la eficacia
de la cadena de suministro y la reduccién de costes (Okyere et al., 2019; ITF, 2022b, 2022c). Reforzar el
transporte intermodal y multimodal también mejora la accesibilidad y la conectividad, y es un requisito
previo para desplazar la demanda de transporte hacia modos mas limpios.

La mejora de los servicios de transporte publico, compartido y activo acelerarad la
descarbonizacion

Con la rapida urbanizacion y el continuo aumento de la demanda de transporte tanto de pasajeros como de
mercancias, los gobiernos también tienen la presién de aumentar la inversion en infraestructuras de
transporte urbano para satisfacer esta creciente demanda. La expansion de las zonas urbanas, especialmente
en las economias en vias de desarrollo y emergentes, hace necesaria la construccidn de redes de carreteras
urbanas, sistemas de transito y terminales de transporte.

Las ciudades de todo el mundo intentan adaptarse al aumento de la demanda de transporte de forma
sostenible. Algunos ejemplos son los esfuerzos para crear corredores de autobuses de transito rapido
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(ATR), el transito ferroviario ligero y la ampliacion y la electrificacion de las flotas de transporte publico.
La planificacién integrada del uso del suelo y la planificacién de un desarrollo orientado al transporte
publico también contribuyen a garantizar que se satisfaga el aumento de la demanda, mejorando al
mismo tiempo el acceso y la sostenibilidad de la movilidad urbana.

Un sistema de transporte activo integrado, conectado e inclusivo contribuye significativamente a una
vision limpia de la movilidad. Ademads de mejorar las alternativas de transporte publico, la mejora de las
infraestructuras para la movilidad activa es una prioridad para muchos paises europeos y algunos de Asia
y América Latina (Parlamento Europeo, 2020; UITP, 2020). En estos paises, la atencion se ha centrado en
la mejora de las opciones de movilidad activa mediante la mejora de las infraestructuras para ciclistas y
peatones y la reasignacion del espacio urbano.

Por ultimo, las soluciones con bajas emisiones de carbono siguen figurando en las agendas globales de
los ministerios de transporte. Ejemplos de estas soluciones son la electrificacién y el fomento del cambio
a combustibles mas limpios para reducir el impacto climatico del sector. Dado que el sector del transporte
es un motor del crecimiento econémico y la inclusién social, para varios paises la prioridad sigue siendo
garantizar que contribuya a estos resultados. Sin embargo, al tratarse de un sector muy emisor, sera
esencial garantizar que desempefie su papel en la mitigacién del cambio climatico y la adaptacion al
mismo.

Las economias en vias de desarrollo y emergentes se enfrentan al doble reto de proporcionar un acceso
equitativo a una movilidad asequible y a la mejora de los flujos de mercancias, minimizando al mismo
tiempo su huella de carbono. Alcanzar los objetivos de sostenibilidad del sector del transporte exige tener
en cuenta todo el abanico de resultados a lo largo de las distintas fases de planificacién, disefio y
ejecucion de proyectos y programas. Las inversiones en soluciones como tecnologias y combustibles mds
limpios, flotas de transporte publico de alta calidad, ciudades bien planificadas y conectadas, y opciones
de movilidad activa ampliamente disponibles pueden ayudar a alcanzar los objetivos de desarrollo de los
ministerios de transporte y, al mismo tiempo, cumplir sus objetivos climaticos.

Principales conclusiones

X La recuperacion del sector del transporte tras la pandemia ha sido mas rapida de lo esperado,
pero persisten importantes retos.

X Las turbulencias en los mercados energéticos y la crisis del coste de la vida complican los
esfuerzos por descarbonizar el transporte.

X A pesar de algunos avances, las emisiones del transporte no disminuirdn con la suficiente
rapidez en los proximos afios para cumplir los objetivos climaticos internacionales.

X Existen mecanismos para avanzar en los objetivos de descarbonizacion, pero deben ser mas
ambiciosos.

X Los gobiernos se enfrentan al reto de equilibrar multiples prioridades al tiempo que cumplen
los compromisos climaticos.

PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023 53



Referencias

Action Vision Zero. (s.f.). Vision Zero: A history. Recuperado el 30 de noviembre de 2022, de
https://actionvisionzero.org/resources/vision-zero-a-brief-history.

ADB. (2019). Cross-Border Road Corridors: The quest to integrate Africa. Banco Africano de Desarrollo,
Abiyan. Obtenido de https://www.afdb.org/en/documents/document/cross-border-road-corridors-
109949.

AIE. (2022a). Oil Market Report: March 2022. Agencia Internacional de la Energia, Paris. Obtenido de
https://www.iea.org/reports/oil-market-report-march-2022.

AIE. (2022b). Oil Market Report: April 2022. Agencia Internacional de la Energia, Paris. Obtenido de
https://www.iea.org/reports/oil-market-report-april-2022.

AIE. (2022c). Rail. Obtenido de https://www.iea.org/reports/rail.

AIE. (2022d). Transport. Obtenido de https://www.iea.org/topics/transport.

AIE. (2022e). World Energy Outlook 2022. Agencia Internacional de la Energia, Paris. Obtenido de
https://www.iea.org/reports/world-energy-outlook-2022.

AIE. (2021). Net Zero by 2050: A roadmap for the global energy sector. Agencia Internacional de la
Energia, Paris. Obtenido de https://www.iea.org/reports/net-zero-by-2050.

AIE. (2020). World Energy Outlook 2020. Agencia Internacional de la Energia, Paris. Recuperado el 9 de
noviembre de 2020, de https://www.iea.org/reports/world-energy-outlook-2020.

AIE. (2019). The Future of Rail: Opportunities for energy and the environment. Agencia Internacional de
la Energia, Paris. Obtenido de https://www.iea.org/reports/the-future-of-rail.

AIE. (s.f.). Global energy-related CO, emissions by sector. Recuperado el 19 de abril de 2023, de
https://www.iea.org/data-and-statistics/charts/global-energy-related-co2-emissions-by-sector.

Archie, A. (25 de marzo de 2022). California's governor is proposing S11 billion of relief from record gas
prices. NPR. Obtenido de https://text.npr.org/1088711551.

ARUP. (2020). The sustainable route to improving road safety. Recuperado el 6 de noviembre de 2022,
de https://www.arup.com/perspectives/the-sustainable-route-to-improving-road-safety.

Banco Mundial. (2022a). Energy Crisis: Protecting Economies and Enhancing Energy Security in Europe
and Central Asia. Banco Mundial, Washington D. C. Obtenido de http://hdl.handle.net/10986/38101.

Banco Mundial. (2022b). Global Economic Prospects, June 2022. Banco Mundial, Washington, DC.
Obtenido de https://doi.org/10.1596/978-1-4648-1843-1.

Banco Mundial. (2022c). Sailing Against the Tide. Turkey Economic Monitor (6). Obtenido de
https://www.worldbank.org/en/country/turkey/publication/economic-monitor.

Banco Mundial. (2022d). Weak Growth, High Inflation, and a Cost-of-Living Crisis. Europe and Central
Asia Economic Update. Obtenido de https://www.worldbank.org/en/region/eca/publication/europe-
and-central-asia-economic-update.

Banco Mundial. (2020). Global Economic Prospects, June 2020. Banco Mundial, Washington, DC.
Obtenido de http://hdl.handle.net/10986/33748.

54 PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023



Beyer, S. & Molnar, G. (14 de septiembre de 2022). Accelerating energy diversification in Central and
Eastern Europe. IEA Commentary. Obtenido de https://www.iea.org/commentaries/accelerating-
energy-diversification-in-central-and-eastern-europe.

CE. (2022a). EU trade relations with Ukraine: Facts, figures and latest developments. Obtenido de
https://policy.trade.ec.europa.eu/eu-trade-relationships-country-and-region/countries-and-
regions/ukraine en.

CE. (2022b). REPowerEU: Plan para reducir rapidamente la dependencia con respecto a los
combustibles fdsiles rusos y avanzar con rapidez en la transicidn ecoldgica. Obtenido de
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/es/IP_22 3131.

CE. (2021). Preguntas y respuestas: Revision del Reglamento RTE-T. Recuperado el 30 de noviembre de
2021, de https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/es/ganda 21 6725.

CE. (2013). “Union guidelines for the development of the Trans-European transport network”. Journal
of the European Union, L 348/1. Recuperado el 6 de noviembre de 2022, de https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:32013R1315&from=EN.

CEPE. (2020). Road Safety for All. Comisidn Econdmica de las Naciones Unidas para Europa, Ginebra.
Obtenido de https://unece.org/transport/publications/road-safety-all-0.

CESPAP. (2020). Connecting transport infrastructure networks in Asia and Europe in support of
interregional sustainable transport connectivity: Progress in enhancing transport connectivity between
Asia and Europe. Comisidon Econdmica y Social de las Naciones Unidas para Asia y el Pacifico, Bangkok.
Obtenido de https://hdl.handle.net/20.500.12870/276.

CINEA. (2022). EU Road Safety: Towards "Vision Zero". Agencia Ejecutiva Europea de Clima,
Infraestructuras y Medio Ambiente. Obtenido de https://doi.org/10.2840/701809.

CleanEnergy.gov. (2022). Building a Clean Energy Economy: A guidebook to the Inflation Reduction Act’s
investments in clean energy and climate action. The White House, Washington, DC. Obtenido de
https://www.whitehouse.gov/cleanenergy/inflation-reduction-act-guidebook.

Climate Action Tracker. (2022). Global reaction to energy crisis risks zero carbon transition. Obtenido de
https://climateactiontracker.org/publications/global-reaction-to-energy-crisis-risks-zero-carbon-
transition.

CMNUCC. (2021). Upgrading Our Systems Together: A global challenge to accelerate sector
breakthroughs for COP26 - and beyond. Obtenido de https://racetozero.unfccc.int/wp-
content/uploads/2021/09/2030-breakthroughs-upgrading-our-systems-together.pdf.

Coface. (2022). Economic consequences of the Russia-Ukraine conflict: Stagflation ahead. Obtenido de
https://www.coface.com/News-Publications/News/Economic-consequences-of-the-Russia-Ukraine-
conflict-Stagflation-ahead.

Combs, T. & Pardo, C. (2021). Shifting streets COVID-19 mobility data: Findings from a global dataset
and a research agenda for transport planning and policy. Transportation Research Interdisciplinary
Perspectives, 9. Obtenido de https://doi.org/10.1016/j.trip.2021.100322.

Consejo de la Unién Europea. (2022). Member states commit to reducing gas demand by 15% next
winter. Obtenido de https://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2022/07/26/member-
states-commit-to-reducing-gas-demand-by-15-next-winter.

PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023 55



Consejo de la Unidn Europea. (2021). Council conclusions on "Putting Rail at the Forefront of Smart and
Sustainable Mobility". Consejo de la Unidn Europea, Bruselas. Obtenido de
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-8790-2021-INIT/en/pdf.

de Palma, A., Vosough, S. & Liao, F. (2022). “An overview of effects of COVID-19 on mobility and
lifestyle: 18 months since the outbreak”. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 159, 372-
397. Obtenido de https://doi.org/10.1016/j.tra.2022.03.024.

DAES de la ONU. (2022). 2022 Revision of World Population Prospects. Obtenido de
https://population.un.org/wpp/.

DAES de la ONU. (2019). World Urbanization Prospects 2018: Highlights. Departamento de Asuntos
Econdmicos y Sociales de las Naciones Unidas, Population Division, Nueva York. Obtenido de
https://digitallibrary.un.org/record/3828520?In=en.

Ember. (2022). Coal is not making a comeback: Europe plans limited increase. Obtenido de
https://ember-climate.org/insights/research/coal-is-not-making-a-comeback/.

ERFA. (2022). High energy prices could reverse intermodal shift, says ERFA. Obtenido de
https://erfarail.eu/news/press-release-development-of-energy-prices-threaten-competitive-rail-freight-
market.

Euronews.green. (2022). Cost of living crisis: Italy, Germany and Ireland are the first to cut public
transport prices. Obtenido de https://www.euronews.com/green/2022/05/11/cost-of-living-crisis-italy-
germany-and-ireland-are-the-first-to-cut-public-transport-pric.

FAO. (2022). Information Note: The importance of Ukraine and the Russian Federation for global
agricultural markets and the risks associated with the current conflict. Obtenido de
https://www.fao.org/fileadmin/user upload/faoweb/2022/Info-Note-Ukraine-Russian-
Federation.pdf%0A.

FMI. (2022). World Economic Outlook: Countering the Cost-of-Living Crisis. Fondo Monetario
Internacional, Washington D. C. Obtenido de
https://www.imf.org/en/Publications/WEQO/Issues/2022/10/11/world-economic-outlook-october-2022.

FMI. (2021). World Economic Outlook: Recovery During a Pandemic. Fondo Monetario Internacional,
Washington D. C. Obtenido de https://www.imf.org/en/Publications/WEQO/Issues/2021/10/12/world-
economic-outlook-october-2021.

Goetsch, H. & Peralta Quiros, T. (7 de agosto de 2020). COVID-19 creates new momentum for cycling
and walking. We can’t let it go to waste! World Bank: Transport For Development Blog. Obtenido de
https://blogs.worldbank.org/transport/covid-19-creates-new-momentum-cycling-and-walking-we-cant-

let-it-go-waste.

Gobierno de México. (2018). Programa Nacional de Infraestructura Carretera 2018-2024. Recuperado el
3 de noviembre de 2022, de https://www.gob.mx/sct/articulos/programa-nacional-de-infraestructura-
carretera-2018-2024-185945%idiom=es.

Grubler, A., et al. (2018). “A low energy demand scenario for meeting the 1.5 °C target and sustainable
development goals without negative emission technologies”. Nature Energy, 3, 515-527. Obtenido de
https://doi.org/10.1038/s41560-018-0172-6.

56 PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023



Grupo de Trabajo Il del IPCC. (2022). Sixth Assessment Report: Climate Change 2022: Impacts,
Adaptation and Vulnerability. Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico,
Ginebra. Obtenido de https://www.ipcc.ch/report/ar6/wg2.

Grupo de Trabajo Ill del IPCC. (2022). Climate Change 2022: Mitigation of Climate Change. Grupo
Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico, Ginebra. Obtenido de
https://www.ipcc.ch/report/ar6/wg3.

IAMC. (2019). IAMC 1.5°C Scenario Explorer hosted by IIASA. Obtenido de
https://data.ene.iiasa.ac.at/iamc-1.5c-explorer.

IATA. (2022). IATA Factsheet: The impact of the war in Ukraine on the aviation industry. Obtenido de
https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/the-impact-of-the-conflict-
between-russia-and-ukraine-on-aviation.

IPCC. (2018). Special report: Global Warming of 1.5 2C. Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el
Cambio Climatico, Ginebra. Obtenido de https://www.ipcc.ch/sr15.

ITF. (2023a). How serious are countries about decarbonising transport? Recuperado el 1 de febrero de
2023, de https://www.itf-oecd.org/ndc-tracker/en.

ITF. (2023b). Shaping Post-Covid Mobility in Cities: Summary and Conclusions. OECD Publishing, Paris.
Obtenido de https://doi.org/10.1787/a8bfObdb-en.

ITF. (2022a). ITF North and Central Asia Transport Outlook. OECD Publishing, Paris. Obtenido de
https://doi.org/10.1787/f3f64365-en.

ITF. (2022b). ITF South and Southwest Asia Transport Outlook. OECD Publishing, Paris. Obtenido de
https://doi.org/10.1787/ccd79e6d-en.

ITF. (2022c). ITF Southeast Asia Transport Outlook. OECD Publishing, Paris. Obtenido de
https://doi.org/10.1787/cce75f15-en.

ITF. (2022d). Trade recovery in 2021 impeded by Omicron virus and Ukraine war. ITF Statistics Brief.
Obtenido de https://www.itf-oecd.org/trade-recovery-omicron-ukraine-war.

ITF. (2022e). Transport Connectivity in Central Asia: Strengthening Alternative Trade Corridors between
Europe and Asia. ITF Transport Policy Responses to the War in Ukraine. Obtenido de https://www.itf-
oecd.org/transport-connectivity-central-asia.

ITF. (2022f). Urban Planning and Travel Behaviour: Summary and Conclusions. OECD Publishing, Paris.
Obtenido de https://doi.org/10.1787/af8fbalc-en.

ITF. (2021a). ITF Transport Outlook 2021. OECD Publishing, Paris. Obtenido de
https://doi.org/10.1787/16826a30-en.

ITF. (2021b). Transport CO; and the Paris Climate Agreement: Where are we six years later?
International Transport Forum, Paris. Obtenido de https://www.itf-
oecd.org/sites/default/files/docs/transport-co2-paris-agreement-six-years-later.pdf.

ITF. (2020). Unprecedented Impact of Covid-19 on Freight Volumes in Second Quarter. ITF Statistics
Brief. Obtenido de https://www.itf-oecd.org/unprecedented-impact-covid-19-freight-volumes-second-
quarter.

PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023 57



ITF. (2018). Transport CO; and the Paris Climate Agreement. OECD Publishing, Paris. Obtenido de
https://doi.org/10.1787/23513b77-en.

Kyiv School of Economics. (2022). Direct damage caused to Ukraine’s infrastructure during the war has
reached over 5$105.5 billion. Obtenido de https://kse.ua/about-the-school/news/direct-damage-caused-
to-ukraine-s-infrastructure-during-the-war-has-reached-over-105-5-billion.

Laborde Debucquet, D., Lakatos, C. & Martin, W. (2019). Poverty impacts of food price shocks and
policies. In Inflation in Emerging and Developing Economies: Evolution, Drivers and Policies. Banco
Mundial, Washington, DC. Obtenido de https://openknowledge.worldbank.org/handle/10986/30657.

Legge, S. & Lukaszuk, P. (2021). Regionalization vs globalization: what is the future direction of trade?
World Economic Forum: Agenda. Obtenido de
https://www.weforum.org/agenda/2021/07/regionalization-globalization-future-direction-trade.

Ministerio de Transporte de la Republica de Argentina. (2020). National Transportation Plan: Status and
impact on Argentina's development. Obtenido de
https://ejapo.cancilleria.gob.ar/userfiles/v7/23.National%20Transport%20Plan%20-
%20v7.compressed.pdf.

NZ Herald. (2022). Soaring petrol prices, cost-of-living crisis: Jacinda Ardern's Govt slashes fuel taxes
from midnight; half-price public transport. Obtenido de https://www.nzherald.co.nz/nz/soaring-petrol-
prices-cost-of-living-crisis-jacinda-arderns-govt-slashes-fuel-taxes-from-midnight-half-price-public-
transport/K6UFHTBFO55VHOQEDBB3WGDTIE.

OACI. (2023). Effects of Novel Coronavirus (COVID-19) on Civil Aviation: Economic Impact Analysis.
Recuperado en febrero de 2023, de https://www.icao.int/sustainability/Documents/COVID-
19/ICAO Coronavirus Econ Impact.pdf.

OCDE. (2022a). GDP Growth: Fourth quarter of 2021, OECD. Obtenido de
https://www.oecd.org/newsroom/gdp-growth-fourth-quarter-2021-oecd.htm.

OCDE. (2022b). International trade during the COVID-19 pandemic: Big shifts and uncertainty. OECD
Policy Responses to Coronavirus. Obtenido de https://www.oecd.org/coronavirus/policy-
responses/international-trade-during-the-covid-19-pandemic-big-shifts-and-uncertainty-d1131663.

OCDE. (2022c). OECD Economic Outlook, Interim Report September 2022. OECD Publishing, Paris.
Obtenido de https://doi.org/10.1787/ae8c39ec-en.

OCDE. (2022d). OECD Economic Outlook, Volume 2022, Issue 2. OECD Publishing, Paris. Obtenido de
https://doi.org/10.1787/f6da2159-en.

OCDE. (2022€). OECD Economic Outlook: Statistics and Projections. Obtenido de
https://doi.org/10.1787/eo-data-en.

OCDE. (2021). News Release: G20 GDP growth, Quarterly National Accounts. Obtenido de
https://www.oecd.org/sdd/na/g20-gdp-growth-Q1-2021.pdf.

Okyere, S. et al. (2019). “Review of sustainable multimodal freight transportation system in African
developing countries: Evidence from Ghana”. International Journal of Engineering Research in Africa,
41, 155-174. Obtenido de https://doi.org/10.4028/www.scientific.net/JERA.41.155.

OMC. (2022a). Russia-Ukraine conflict puts fragile global trade recovery at risk. Obtenido de
https://www.wto.org/english/news e/pres22 e/pr902 e.htm.

58 PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023



OMC. (2022b). The Crisis in Ukraine: Implications of the war for global trade and development.
Obtenido de https://www.wto.org/english/res e/publications e/crisis _ukraine e.htm.

OMS. (2021). Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2021-2030. Organizacion Mundial de
la Salud, Ginebra. Obtenido de https://www.who.int/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-
of-action-for-road-safety-2021-2030.

ONU. (2022a). Global impact of the war in Ukraine: Billions of people face the greatest cost-of-living
crisis in a generation. Global Crisis Response Group Briefs, 2. Obtenido de
https://unctad.org/publication/global-impact-war-ukraine-billions-people-face-greatest-cost-living-
crisis-generation.

ONU. (2022b). Global Impact of war in Ukraine on food, energy and finance systems. UN Global Crisis
Response Group Briefs, 1. Obtenido de https://unctad.org/publication/global-impact-war-ukraine-food-
energy-and-finance-systems.

ONU. (2022c). The Sustainable Development Agenda. Obtenido de
https://www.un.org/sustainabledevelopment/development-agenda.

ONU. (2021). UN Sustainable Transport Conference Fact Sheet: Climate Change. Obtenido de
https://www.un.org/sites/un2.un.org/files/media_gstc/FACT SHEET Climate Change.pdf.

ONU. (2015a). Sustainable Development Goals Knowledge Platform: Sustainable Transport. Obtenido de
https://sustainabledevelopment.un.org/topics/sustainabletransport.

ONU. (2015b). The Paris Agreement. 12 de December de 2015. Recuperado el 16 de noviembre de
2022, de https://unfccc.int/process-and-meetings/the-paris-agreement/the-paris-agreement.

Oxford Business Group. (2022). Will Latin America’s transport mega-projects revolutionise trade?
Recuperado el 5 de noviembre de 2022, de https://oxfordbusinessgroup.com/news/will-latin-america-
transport-mega-projects-revolutionise-trade.

Oxford Business Group. (2017). Developing infrastructure and reducing transport costs top priorities for
Colombia. The Report: Colombia 2017. Obtenido de
https://oxfordbusinessgroup.com/overview/paving-way-developing-infrastructure-and-reducing-
transport-costs-are-top-investment-priorities.

Parlamento Europeo. (2020). COVID-19 and urban mobility: impacts and perspectives. Obtenido de
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/IDAN/2020/652213/IPOL IDA(2020)652213 EN.pdf.

Shah, S., Jaya, V. & Piludaria, N. (2022). “Key levers to reform non-motorized transport: Lessons from
the COVID-19 pandemic”. Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research
Board. Obtenido de https://doi.org/10.1177/03611981221117538.

UITP. (2020). Mobility post-pandemic: a strategy for healthier cities. International Association of Public
Transport Knowledge Briefs. Obtenido de https://www.uitp.org/publications/mobility-post-pandemic-a-
strategy-for-healthier-cities.

UNCTAD. (2022a). COVID-19 boost to e-commerce sustained into 2021, new UNCTAD figures show.
Obtenido de https://unctad.org/news/covid-19-boost-e-commerce-sustained-2021-new-unctad-
figures-show.

PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023 59



UNCTAD. (2022b). Impact of the COVID-19 Pandemic on Trade and Development: Lessons Learned.
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, Ginebra. Obtenido de
https://unctad.org/publication/impact-covid-19-pandemic-trade-and-development-lessons-learned.

UNCTAD. (2022c). Ukraine war’s impact on trade and development. Obtenido de
https://unctad.org/news/ukraine-wars-impact-trade-and-development.

US Federal Railroad Administration. (2022). Biden Administration Announces Over 5368 Million in
Grants to Improve Rail Infrastructure, Enhance and Strengthen Supply Chains. Recuperado el 5 de mayo
de 2023, de https://railroads.dot.gov/newsroom/press-releases/biden-administration-announces-over-
368-million-grants-improve-rail-0.

The White House. (2021). Fact Sheet: The American Jobs Plan. Recuperado el 26 de octubre de 2022, de
https://www.whitehouse.gov/briefing-room/statements-releases/2021/03/31/fact-sheet-the-
american-jobs-plan.

Woof, M. (2020). Brazilian transport infrastructure development plans. World Highways. Recuperado el
3 de noviembre de 2022, de https://www.worldhighways.com/wh10/news/brazilian-transport-
infrastructure-development-plans.

Zhang, N. (2022). How the war in Ukraine affects the fight against climate change. Katoikos World.
Obtenido de https://katoikos.world/analysis/how-the-war-in-ukraine-affects-the-fight-against-climate-

change.html.

60 PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023



2. La descarbonizacion del
transporte: escenarios para el
futuro

En este capitulo se presentan las hipdtesis politicas para los dos escenarios de modelizacion del informe
ITF Perspectivas del Transporte 2023. E/ escenario de Ambicidn Actual tiene en cuenta las politicas
existentes y los proximos compromisos politicos, mientras que el escenario de Alta Ambicién imagina una
via politica con plazos de aplicacion acelerados o una escala mayor. A continuacion, el capitulo ofrece una
vision general de las proyecciones de la demanda de transporte de pasajeros y mercancias, y sus emisiones
de carbono asociadas, en los escenarios de Ambicion Actual y Alta Ambicion.
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Resumen

A medida que se agota el tiempo para alcanzar los objetivos climaticos, la necesidad de acelerar la
accion es innegable

El sector del transporte es una parte importante de la economia mundial. Proporciona acceso a
oportunidades que contribuyen al bienestar econdmico y social de los paises y las personas. Pero el
transporte se enfrenta a un reto critico: cémo satisfacer la creciente demanda reduciendo al mismo
tiempo las emisiones de didxido de carbono (CO3). La lucha contra la mala calidad del aire, la reduccién
de la congestion y la mejora de la equidad son tareas igualmente importantes para el sector a escala
mundial.

El sector del transporte representa el 23 % de las emisiones mundiales de CO, relacionadas con la
energia. El transporte también contribuye indirectamente a aumentar la demanda de energia. La
construccién de infraestructuras de transporte, la fabricacion de vehiculos y la producciéon de
combustible generan emisiones de gases de efecto invernadero. Y el sector bloquea las emisiones
futuras debido a la longevidad de las flotas de vehiculos y las infraestructuras.

Esta edicidn de las ITF Perspectivas del Transporte plantea dos escenarios para las futuras politicas de
transporte y su impacto potencial en la demanda y las emisiones hasta 2050. El escenario de Ambicion
Actual representa el planteamiento de «seguir como hasta ahora». Proyecta los efectos potenciales de
los compromisos existentes, incluidas las contribuciones determinadas a nivel nacional realizadas en
virtud del Acuerdo de Paris.

En cambio, el escenario de Alta Ambicion supone que los responsables politicos tomen medidas
aceleradas para descarbonizar el transporte. Este escenario modela el impacto de objetivos politicos
especificos, incluyendo la provisidn de alternativas a los vehiculos motorizados privados, la mejora de
los servicios de transporte publico, la mejora de los desplazamientos a pie y en bicicleta, y la mejora de
la eficiencia del movimiento de mercancias.

Los esfuerzos actuales de algunas regiones marcaran la diferencia con el tiempo y las emisiones
globales de CO; del transporte disminuiran ligeramente de aqui a 2050. Sin embargo, un planteamiento
sin cambios no sera suficiente para alcanzar los objetivos del Acuerdo de Paris. Las proyecciones
también muestran que la intensidad de carbono de la actividad de transporte de pasajeros disminuye
mas rapidamente que la del transporte de mercancias en el escenario de Ambicion Actual.

Si no se toman medidas decisivas, el sector del transporte seguira contribuyendo significativamente a
las emisiones mundiales de CO,. La necesidad de romper el vinculo entre emisiones y actividades de
transporte es cada vez mas urgente. Lograr la descarbonizacion del sector del transporte exigira una
mayor ambicién politica y colaboracién internacional. Pero las soluciones para tipos especificos de
transporte y contextos econdmicos y geograficos variaran.
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Principales conclusiones

X El transporte es fundamental para el desarrollo econémico y las oportunidades sociales, pero
también contribuye significativamente a las emisiones mundiales de CO..

X Este informe modela dos escenarios para la futura demanda de transporte y las emisiones de
CO; hasta 2050, uno basado en las politicas anunciadas o existentes (escenario de Ambicidn
Actual) y otro que asume medidas de descarbonizacion mas ambiciosas (escenario de Alta
Ambicion).

X Engeneral, los escenarios muestran que las politicas actuales empezaran a marcar la diferencia
con el paso del tiempo en el dmbito mundial, con un ligero descenso de las emisiones de CO;
del transporte de aqui a 2050.

K Sin embargo, seguir por el camino actual no supondra una diferencia suficiente para que las
emisiones de CO; del sector del transporte alcancen los objetivos del Acuerdo de Paris.

X La urgente necesidad de romper el vinculo entre las actividades de transporte y las emisiones
exige una mayor ambicidon y mds colaboracién internacional.

Cada dos afios, el International Transport Forum (ITF) ofrece una visidn general de las tendencias actuales
y las perspectivas de futuro del sector del transporte mundial a partir de sus modelos internos de
transporte. El informe ITF Perspectivas del Transporte 2023 presenta proyecciones a largo plazo de la
demanda de transporte de mercancias y pasajeros. También cuantifica las emisiones de didxido de
carbono (CO,) previstas en el sector del transporte utilizando dos escenarios politicos alternativos: un
escenario de Ambicidn Actual y otro de Alta Ambicidn.

La modelizacién del ITF permite evaluar los cambios en los flujos de mercancias y pasajeros en estos dos
escenarios. La modelizacion también tiene en cuenta las externalidades causadas por las perturbaciones
y las intervenciones politicas. Para cada escenario politico, las perspectivas examinan el impacto de las
pautas del PIB, la evolucidn de la poblacién y los nucleos de poblaciéon en la demanda de transporte.
También esboza los posibles papeles que podrian desempeiiar las diferentes palancas politicas en la
descarbonizacion del transporte.

Este capitulo resume las acciones asumidas por el modelo del ITF bajo los escenarios de Ambicidn Actual
y Alta Ambicién. A continuacién, ofrece un resumen de alto nivel de los resultados de esta edicion sobre
la demanda y las emisiones del transporte de pasajeros y mercancias.

Aumentar la ambicion politica: el papel central del transporte

El transporte es crucial para los tres pilares del desarrollo sostenible: la economia, el medio ambiente y
la sociedad. El transporte facilita el acceso a las oportunidades, los servicios y la vida social; permite la
circulacion de bienes y personas. La centralidad del sector del transporte en los ambitos esenciales de la
vida humana lo hace especialmente vulnerable a las crisis mundiales. Las restricciones a los viajes y
desplazamientos a lo largo de la pandemia del coronavirus (COVID-19) han afectado directamente al
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sector, mientras que la actual crisis energética mundial estd provocando aumentos masivos del coste del
combustible (véase el capitulo 1).

Desde que se publicaron las ultimas perspectivas en 2021, el mundo ha experimentado mas fendmenos
meteoroldgicos extremos, como inundaciones devastadoras, temperaturas récord e incendios forestales
de gran magnitud. Ademads de la catastréfica pérdida de vidas, medios de subsistencia y habitats, estos
sucesos también tienen efectos econdmicos devastadores, lo que subraya la urgencia de tomar medidas.
El transporte es responsable de aproximadamente el 23 % de las emisiones mundiales de CO;
relacionadas con la energia (AlE, s.f.), lo que lo convierte en un campo crucial para la descarbonizacion.
Los resultados de este informe muestran que el sector del transporte alun no estd en vias de
descarbonizarse, pero pueden tomarse medidas para corregir esta situacién.

La evolucién de la poblacidn, el crecimiento econdmico y el uso del suelo influyen en la actividad del
transporte. Pero estas tendencias suelen quedar fuera del alcance de las medidas de la politica de
transportes. En el caso del crecimiento econdmico, por ejemplo, el aumento del producto interior bruto
(PIB) representa una tendencia positiva para muchos gobiernos, independientemente de su impacto
sobre las emisiones. Por lo tanto, es necesario identificar vias y palancas de la politica de transporte que
reconozcan objetivos mas amplios, junto con la descarbonizacién de la actividad de transporte asociada,
y que tengan en cuenta las necesidades de los diferentes territorios.

La descarbonizacion del sector del transporte también representa un cambio significativo respecto a la
mentalidad de «seguir como hasta ahora» y ofrece oportunidades para volver a imaginar los sistemas de
transporte y reconsiderar los beneficios mas amplios de un aire mas limpio, una menor dependencia del
petréleo y unas ciudades mas habitables. Lograr la transicion hacia sistemas de transporte mas
ecolégicos, limpios y resistentes debe incluir servicios asequibles, seguros e integradores. La ONU prevé
que el 68 % de la poblacidon mundial vivira en ciudades en 2050 (DAES de la ONU, 2019).

Las emisiones del tubo de escape del transporte fueron responsables de ~385 000 muertes prematuras
en 2015 (Anenberg et al., 2019). El transporte es el sector mas dependiente de los combustibles fésiles
(AIE, s.f.). La descarbonizacion del sector del transporte requerird una transicion energética de la flota de
vehiculos que se aleje de los combustibles fésiles. Se calcula que la transicidn a coches y furgonetas de
cero emisiones evitara casi 1,7 millones de barriles de petrdleo al dia en 2022 (BloombergNEF, 2022). La
planificacion de sistemas de transporte con bajas emisiones de carbono que se aparten de las tecnologias
gue emiten contaminantes nocivos también ayuda a garantizar que las ciudades sean mas habitables a
medida que crece la poblacién urbana.

La descarbonizacion del transporte: dos escenarios para el futuro

Esta edicién de las ITF Perspectivas del Transporte se centra en como el sector del transporte mundial
puede cumplir la ambicidn de reducir las emisiones de CO; en consonancia con el Acuerdo de Paris de
aqui a 2050. Utilizando los modelos internos de transporte mundial del ITF (véase el cuadro 2.1), se
proyectan los efectos potenciales de dos escenarios politicos especificos: un escenario de Ambicién
Actual y un escenario de Alta Ambicion.

El escenario Ambicion Actual ofrece una vision de cdmo podrian evolucionar la demanda de transporte y
las emisiones en las proximas décadas si la politica de transportes sigue su curso actual. El escenario de
Alta Ambicion, por el contrario, examina el impacto de la adopcion de politicas mas ambiciosas para
descarbonizar el sector del transporte.
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Cuadro 2.1. El marco de modelizacion del ITF

El ITF ha desarrollado un conjunto de herramientas de modelizacién para construir sus propios
escenarios prospectivos de la actividad del transporte. Las herramientas, que abarcan todos los modos
de transporte, asi como la actividad de mercancias y pasajeros, se unifican en un Gnico marco para
comprobar las repercusiones de las politicas y las tendencias tecnoldgicas en la actividad del transporte
y las emisiones de didxido de carbono (CO).

Modelo de transporte urbano de pasajeros

Este modelo combina datos de diversas fuentes, formando una amplia base de datos sobre la
movilidad en las ciudades de todo el mundo que tiene en cuenta 18 modos de transporte. Elabora
estimaciones sobre el nUmero de desplazamientos urbanos de pasajeros, distancias recorridas, reparto
modal, porcentaje modal de desplazamientos, kilémetros recorridos por pasajeros y vehiculos (pkm,
vkm) y emisiones de CO, y contaminantes relacionadas, asi como indicadores de accesibilidad,
consumo de espacio y riesgo de colision.

Modelo de transporte no urbano de pasajeros

Este modelo proporciona estimaciones del nimero de viajes de pasajeros, pkm y emisiones de CO;
relacionadas para todos los modos disponibles para viajar entre zonas urbanas (tanto viajes
interurbanos como internacionales) y de manera local en zonas no urbanas (viajes regionales),
teniendo en cuenta la actividad multimodal de pasajeros.

Modelo de transporte urbano de mercancias

Este modelo produce estimaciones sobre el nimero de viajes del transporte urbano de mercancias, las
distancias recorridas, los repartos modales, las toneladas-kilémetro (tkm), los vkm y los pesos de la
carga, asi como las emisiones de CO; y contaminantes correspondientes. Aplica métodos innovadores
para superar la falta general de datos que describan los movimientos urbanos de mercancias.

Modelo de transporte de mercancias no urbano

Este modelo de red asigna los flujos de mercancias de los principales modos de transporte a rutas y
enlaces de red especificos. Combina datos sobre la actividad nacional de transporte de mercancias (en
tkm) con proyecciones comerciales del modelo comercial de vinculos ENV de la OCDE para
proporcionar estimaciones sobre tkm y vkm por modo y tipo de mercancia.

Modelo de flota

Este modelo, desarrollado recientemente para el informe ITF Perspectivas del Transporte 2023,
combina datos sobre la antigliedad y las tecnologias de las flotas de vehiculos de todo el mundo con
previsiones de vkm a partir de los modelos de pasajeros y mercancias del ITF para cada tipo de vehiculo
y region. Utiliza estos datos para estimar como evolucionaran las flotas de vehiculos a lo largo del
tiempo utilizando probabilidades de desguace. Las flotas futuras proyectadas se combinan con
escenarios de adopcion de tecnologia y eficiencia energética para estimar las emisiones de CO,y
contaminantes.

Fuente: https://www.itf-oecd.org/itf-modelling-framework-1.
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Este informe modela los efectos previstos de los escenarios Ambicidon Actual y Alta Ambicién en cuatro
sectores principales: demanda y eleccién de modo de transporte de los pasajeros urbanos, demanda y
eleccion de modo de transporte de los pasajeros no urbanos, demanda y eleccién de modo de transporte
de las mercancias y transicién hacia flotas de vehiculos mas limpias. En las secciones siguientes se
describen detalladamente los dos escenarios. Los capitulos 3 a 6 examinan cdmo podrian desarrollarse
estos dos escenarios en diferentes regiones del mundo de aqui a 2050, asi como algunos de los beneficios
colaterales derivados de la reduccion de las emisiones de CO; del transporte.

Para la actividad de pasajeros, la demanda se agrupa en tres tipos de actividad: 1) urbana, que indica la
actividad dentro de las zonas urbanas, 2) regional, que indica los viajes de vocacién nacional que tienen
lugar fuera de las zonas urbanas (por ejemplo en zonas rurales) y 3) internacional e interurbana, que
indica los viajes a través de las fronteras internacionales, o en ambito nacional entre dos ciudades (véase
la infografia 1). En el caso del transporte de mercancias, la division es similar: 1) urbana, que indica la
actividad dentro de las zonas urbanas, 2) nacional, que indica la actividad fuera de las zonas urbanas pero
dentro de las fronteras nacionales y 3) internacional, que indica la actividad a través de las fronteras
internacionales.

Infografia. Clasificacion de las ITF Perspectivas del Transporte de los tipos de actividad de los
pasajeros

Nota: Cada punto verde representa una area urbana funcional. Las lineas azules continuas representan las fronteras nacionales.
Las flechas y las lineas de puntos representan tipos de viaje especificos.
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Los viajes de pasajeros no urbanos representan una mayor variedad de tipos de viaje que los urbanos.
Hay viajes internacionales e interurbanos, que potencialmente tendrian grandes volimenes de personas
viajando entre los mismos puntos de salida y llegada. Luego estdn los viajes regionales, que tienen un
patrén mas disperso y podrian tener menores densidades de personas para cada origen y destino. De
media, los desplazamientos no urbanos también suelen cubrir distancias mas largas. Esta combinacion
de diferentes pautas de desplazamiento y mayores distancias significa que los desplazamientos no
urbanos han resultado mds dificiles de reducir que los urbanos.

El escenario de Ambicidn Actual: proyeccion del impacto de los
compromisos existentes

El escenario de Ambicién Actual refleja un reconocimiento general de que el sector del transporte
necesita descarbonizarse. Tiene en cuenta las politicas existentes y los préximos compromisos politicos
en directivas de gobernanza nacionales y regionales, estrategias gubernamentales y leyes. Incorpora
supuestos sobre las actuales condiciones politicas y econdmicas mundiales. También refleja la realidad
de que muchos planes de descarbonizacién avanzan lentamente y serdn ain mas lentos en cuanto a su
aplicacion a escala mundial.

El escenario de Ambicion Actual tiene en cuenta las primeras medidas que se han tomado para traducir
las ambiciones existentes en acciones. Sin embargo, la escala de estas acciones varia mucho de una region
a otra.

Las medidas del escenario de Ambicidn Actual incluyen politicas o desarrollos tecnolégicos destinados a
sustituir los vehiculos con motor de combustién interna (MCI); la gestidn de la demanda y el fomento del
cambio de modo de transporte; la inversidn en alternativas atractivas y sostenibles al automdévil privado;
y la mejora de la eficiencia y las operaciones para reducir la intensidad de emision. En las subsecciones
siguientes y en las tablas que las acompafian se esboza la senda politica prevista en el escenario de
Ambicién Actual para las tres préximas décadas.

Demanda de pasajeros urbanos y eleccion de modo de transporte en el escenario de
Ambicion Actual

El escenario politico de Ambicién Actual para la demanda de pasajeros urbanos (véase la Tabla 2.1)
supone que los gobiernos y otros agentes introducen gradualmente instrumentos econémicos, mejoras
de las infraestructuras de transporte, mejoras de los servicios de transporte y medidas reguladoras y de
otro tipo para descarbonizar el sector del transporte. Todas estas acciones reflejan compromisos politicos
actuales, y el escenario asume que se cumplen.

En el escenario de Ambicién Actual, las politicas urbanas incluyen varias medidas basadas en la tarificacion,
como la tarificacién de la congestion, la tarificacién del aparcamiento y fijacion del precio al carbono. En
muchas regiones también se introducen restricciones de acceso a los espacios urbanos y al estacionamiento
de vehiculos motorizados privados, junto con inversiones para ampliar las infraestructuras ciclistas y
peatonales. Se espera que las autoridades apliquen las medidas reguladoras existentes y otras nuevas (por
ejemplo, limites de velocidad y restricciones al estacionamiento y a los vehiculos urbanos) con mas firmeza a
medida que se acerque 2050.
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La planificacidn del uso del suelo y el disefio orientado al trdnsito comienzan a introducirse gradualmente
en algunas regiones a medida que aumenta la densidad de poblacidn. Sin embargo, en algunas economias
emergentes, donde se prevé un rdpido crecimiento de la poblacidn urbana, la ausencia de estas medidas
daria lugar a densidades de poblacidn mas bajas en las décadas de 2030 y 2040. Se espera que continte
cierto aumento del teletrabajo tras los cambios de tendencia observados durante la pandemia de la
COVID-19. Esto es especialmente visible en los paises de renta alta con industrias que se prestan al trabajo
a distancia.

En este escenario, las autoridades también introducen mejoras en las infraestructuras de transporte de
forma gradual. Las inversiones en sistemas de transporte publico también aumentan, pero a una escala
mas modesta. Se produce cierta expansion de los carriles bus exprés y los billetes integrados en algunas
regiones contribuyen a reducir las tarifas de uso del transporte publico.

Los operadores de transporte publico, las autoridades y los reguladores introducen mejoras moderadas
en la cobertura, las rutas y la frecuencia del transporte publico para adaptar la demanda a los niveles de
servicio. Sin embargo, en algunas regiones, la falta de politicas para mejorar el transporte publico hace
que los niveles de servicio disminuyan en las proximas décadas. Aunque los vehiculos compartidos son
cada vez mas habituales, el uso compartido del coche solo conduce a indices de ocupacién ligeramente
superiores.

Demanda de pasajeros no urbanos y eleccion de modo de transporte en el escenario de
Ambicion Actual

El escenario politico de Ambicién Actual para la demanda de pasajeros no urbanos (véase la Tabla 2.3)
asume que los gobiernos y otros actores avanzardn en la descarbonizacién de esta actividad dificil de
abandonar. El escenario politico se centra en las inversiones en infraestructuras ferroviarias, la fijacion
del precio al carbono para los modos de desplazamiento no urbanos, la tarificacidon de los billetes de
avién y la eventual aplicacién de prohibiciones a los vuelos de corta distancia.

En el escenario de Ambicion Actual, la inversidn en redes ferroviarias no urbanas comienza en la década
de 2030, con algunos paises de renta alta invirtiendo en importantes mejoras del servicio cuando existen
argumentos comerciales y en la electrificacién de sus servicios ferroviarios. En la década de 2040, algunos
paises de renta media habrdn seguido su ejemplo. Mientras avanzan los planes para mejorar el ferrocarril
en los paises de renta alta, no hay un impulso equivalente para incentivar los modos compartidos y
colectivos de transporte de pasajeros no urbanos.

Los gobiernos de todas las regiones aplicaran politicas de fijacién del precio al carbono en la década de
2020, con la introduccion de impuestos sobre el carbono dentro de la horquilla de 15-35 délares por
tonelada de diéxido de carbono (CO;). A continuacion, el precio del carbono aumenta hasta un maximo
de 100 ddlares por tonelada de CO; en la década de 2030, y hasta 200 ddlares por tonelada de CO; en la
década de 2040. En el mismo plazo, se empezaran a aplicar impuestos a los billetes de avion, a partir del
2,5 % del valor del billete en la década de 2020 y hasta el 15 % en la de 2040.

Demanda de transporte de mercancias y eleccion del modo de transporte en el escenario de
Ambicion Actual

El escenario politico de Ambicién Actual para la demanda de transporte de mercancias (véase la
Tabla 2.5) supone que los gobiernos aplican una serie de medidas logisticas urbanas sostenibles para
las entregas de mercancias urbanas. Ya se han puesto en marcha medidas para descarbonizar el
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transporte urbano de mercancias, con mas puntos de recogida y entrega de paquetes, la aparicion
de zonas de acceso restringido y una explosidon del uso de bicicletas eléctricas de carga para la
distribucién en el ultimo kildmetro. En la década de 2040, estos nuevos modos y medidas se habran
integrado en el espacio logistico urbano.

Para el transporte de mercancias no urbano, las medidas para mejorar la eficiencia y reducir la intensidad
de emisién de la actividad de transporte de mercancias, junto con los planes de mejora de la red de
transporte, se despliegan gradualmente a lo largo de las tres préximas décadas.

La tarificacién del transporte por carretera basada en la distancia, otra medida que puede utilizarse para
fomentar una mayor eficiencia en el transporte de mercancias, ya es objeto de debate politico en la
década de 2020, pero no se introducird hasta la de 2030. La fijacidn del precio al carbono no se introduce
en el sector del transporte de mercancias hasta la década de 2030, e incluso entonces con precios fijados
a distintos niveles en las diferentes regiones. En la década de 2040, la fijacion del precio al carbono sigue
variando segun las regiones y entre los modos de transporte maritimo y otros modos. Se prevé que el
precio del carbono en 2050 oscilara entre 150 y 250 délares por tonelada de CO,.

La navegacién lenta y la navegacion inteligente son dos ejemplos de medidas que reducen las emisiones
en el sector del transporte maritimo. En la década de 2020, en el escenario de Ambicién Actual, los
gobiernos empiezan a ofrecer incentivos a los operadores para que adopten estas prdacticas de menor
emision. En la década de 2030, las reducciones globales de la velocidad de los buques producen una
mejora de la eficiencia del 5 %. En la década de 2040, esta mejora de la eficiencia habrd aumentado hasta
el 10 %, en comparacién con el valor de referencia de 2019.

En la década de 2020 surgiran soluciones digitales para la gestion de los desplazamientos que utilicen mas de
un modo. Asi se reducen los tiempos de transbordo entre modos, sobre todo en el ferrocarril y las vias
navegables. Aunque las soluciones intermodales se hacen mas viables, las mejoras en este escenario en las
décadas de 2030y 2040 no son suficientes. Al mismo tiempo, los planes de mejora de las redes de transporte
ferroviario, fluvial y portuario comienzan a aplicarse y financiarse progresivamente.

Ma3s alla de la politica de transportes, el escenario de Ambicion Actual también supone una disminucién
en la década de 2020 del comercio (y el consumo) de productos bdsicos basados en el petrdleo y el
carbén. Se prevé que esta reduccién tenga un impacto directo en la demanda de combustibles fésiles
para el transporte de mercancias y en la actividad de transporte de mercancias asociada al comercio. Sin
embargo, en las décadas de 2030 y 2040, el comercio de petréleo y carbdn crece, aunque en menor
medida que el de otras materias primas.

La transicion a flotas de vehiculos mds limpias en el escenario de Ambicion Actual

El escenario politico de Ambicién Actual para la transicion a flotas de vehiculos mas limpias (véase la
Tabla 2.7) supone que los gobiernos promulgan una serie de medidas para fomentar el cambio a vehiculos
de cero emisiones (VCE). La tasa de cambio refleja las tendencias histdricas en la rotacion de las flotas de
vehiculos y los avances y politicas existentes en materia de innovaciones en fuentes de combustible
alternativas, incluidos los biocombustibles y los combustibles sostenibles de aviacidn (SAF, por sus siglas
en inglés).

Las flotas de vehiculos en la década de 2020 seguirdn evolucionando en linea con las tendencias
anteriores, lo que significa que los VCE constituiran una proporcion cada vez mayor de las flotas de
vehiculos del mundo. Para la década de 2030, los paises han empezado a cumplir sus propios objetivos
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de VCE, y algunos incluso han alcanzado el 100 % de ventas de VCE. Esta tendencia se mantendra en la
década de 2040.

En cambio, cuando se trata de vehiculos medianos y pesados, es decir, flotas de mercancias, los avances
son mas lentos. No serd hasta la década de 2030 cuando los signatarios de un memorando de
entendimiento mundial disefiado para fomentar el paso a los VCE en este sector empiecen a cumplir sus
objetivos. Incluso entonces, solo el 30 % de los vehiculos de este sector serdn VCE a finales de la década,
mientras que se espera alcanzar el objetivo de ventas del 100 % en algin momento de la década de 2040.

Mientras tanto, en la década de 2020 varios paises habran fijado objetivos para fomentar la utilizacidn
de combustibles de carretera que contengan biocombustible, que producen menos emisiones y son cada
vez mas viables econdmicamente. En el caso de la aviacidn, en la década de 2020, la UE y los Estados
Unidos de América promulgaran mandatos para el uso de combustible sostenible de aviacion (SAF), que
se iran imponiendo con el tiempo. En 2050, los SAF constituiran el 85 % de los combustibles de aviacidn
en Europa y el 100 % en los Estados Unidos de América.

El escenario de Alta Ambicion: el camino necesario hacia la
descarbonizacion

El escenario de Alta Ambicidn toma las politicas de Ambicion Actual e imagina una via politica con plazos
de aplicacidn acelerados, o escalas mayores. Tiene en cuenta las repercusiones de politicas mas audaces
destinadas a fomentar desarrollos y comportamientos de viaje mas sostenibles. También tiene en cuenta
la escala de ambicién fijada por los objetivos de los Objetivos de Desarrollo 2030 para el sector mundial
del transporte (CMNUCC, 2021).

Los Objetivos de Desarrollo 2030 incluyen objetivos ambiciosos para poner fin a las nuevas ventas de
vehiculos con motor de combustién interna tanto para flotas de pasajeros como de mercancias, el
despliegue de combustibles sostenibles para la aviacidn y la adopcién de combustibles de cero emisiones
para el transporte maritimo. Las siguientes subsecciones y las tablas que las acompafian resumen el
impacto previsto de la senda politica asumida en el escenario de Alta Ambicidn durante las tres préoximas
décadas.

Demanda de transporte urbano y eleccion de modo de transporte en el escenario de Alta
Ambicion

El escenario politico de Alta Ambicidn para la demanda urbana de pasajeros (véase la Tabla 2.2) supone
gue se ponen en marcha estrategias globales de movilidad urbana para garantizar que se utilizan el modo
mas sostenible y los vehiculos mas limpios. De todas las medidas politicas consideradas en esta edicion
de las Perspectivas, los viajes urbanos de pasajeros son los que cuentan con un mayor numero de
medidas destinadas a lograr el cambio de modo de transporte y la gestién de la demanda, ademas de las
destinadas a fomentar la adopcion de VCE.

Este escenario supone que las autoridades introducen gradualmente instrumentos econédmicos, mejoras
de las infraestructuras de transporte, mejoras de los servicios de transporte y medidas reguladoras y de
otro tipo para descarbonizar el sector del transporte. Sin embargo, a diferencia del escenario de Ambicidon
Actual, estas acciones y medidas se aceleran a medida que avanzan las décadas de 2030 y 2040.
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En el escenario de Alta Ambicidn, se supone que las autoridades urbanas introducen tasas por congestion
y tarifas de aparcamiento. También se introduce la fijacion del precio al carbono para fomentar el uso de
vehiculos menos contaminantes. Se introducen restricciones de acceso para los vehiculos motorizados
privados, junto con una reduccién de la capacidad de aparcamiento dentro de la zona urbana. Estas
medidas pretenden reducir el predominio de los coches en los entornos urbanos y abordar algunos de
los costes externos del uso del automdvil. Las medidas de tarificacién también podrian representar una
importante fuente de ingresos para financiar mejoras en las infraestructuras de transporte publico y
movilidad activa. En este escenario, las autoridades intensifican las medidas reguladoras destinadas a
aumentar la seguridad urbana y la habitabilidad y, en la década de 2040, los limites de velocidad se han
reducido en un tercio.

Al mismo tiempo, se mejoran las alternativas a los vehiculos privados motorizados para hacerlas mas
atractivas. Se mejoran las redes y servicios de transporte publico, incluyendo el aumento de la frecuencia, la
introduccion de carriles exprés para autobuses, el billete integrado y la ampliacion de la infraestructura para
los modos activos, el sistema de autobus de transito rapido (ATR) y los modos basados en el ferrocarril. El
escenario de Alta Ambicidon contempla un nivel de inversion mucho mayor en infraestructuras para bicicletas
y peatones en comparacién con el de Ambicién Actual y un gasto significativamente mayor en sistemas de
transporte publico.

Es importante sefialar que la hipdtesis de Alta Ambicién presupone cambios sistémicos a largo plazo en
la planificacién urbana. De este modo, se introduce una planificacién integrada del uso del suelo y el
transporte, para garantizar una mayor disponibilidad de oportunidades sociales y de empleo, asi como
de paradas y estaciones de transporte publico, disponibles en una mayor proximidad para los habitantes
de las ciudades. Estas medidas suponen un aumento de la densidad de poblacidn urbana y cambios en la
combinacion de usos del suelo. En las regiones donde las industrias predominantes lo apoyan, también
aumenta el teletrabajo.

Demanda de pasajeros no urbanos y eleccion del modo de transporte en el escenario de Alta
Ambicion

El escenario politico de Alta Ambicidn para la demanda de pasajeros no urbanos (véase la Tabla 2.4)
supone que los gobiernos y otros actores realizan mayores esfuerzos para descarbonizar este tipo de
viajes. Se hace mas hincapié en las inversiones en infraestructuras ferroviarias, en los modos compartidos

y colectivos (incluidos los autocares), en la fijacion del precio al carbono, en los impuestos sobre los
billetes de avidn y en la prohibicién de los vuelos de corta distancia.

En los paises de renta alta, la inversidn ferroviaria se acelera en comparacidon con el escenario de
Ambicién Actual, ya que estos paises tomaran medidas en la década de 2020 para invertir en la mejora y
electrificacién de las redes. Esto se traduce en una mejora de la frecuencia y la velocidad de los servicios
ferroviarios no urbanos y en una reduccion de las emisiones de CO; de los viajes en tren. En las décadas
de 2030y 2040, la inversion ferroviaria crece en todo el mundo, con la planificacién de la alta velocidad
tomando forma en algunos paises.

Paralelamente a estas inversiones ferroviarias aceleradas, se prohiben los vuelos de corta distancia
una década antes que en el escenario de Ambicidn Actual para los enlaces aéreos directos de menos
de 500 kilémetros cuando exista una alternativa ferroviaria adecuada. Como en el escenario de
Ambicion Actual, los gobiernos también empiezan a aplicar impuestos sobre los billetes de avion en
la década de 2020. Sin embargo, en el escenario de Alta Ambicidn, el tipo impositivo aumenta de
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forma mas drdstica, comenzando en el 5 % del valor de un billete en algunas regiones en la década
de 2020, y alcanzando hasta entre el 5 % y el 30 % del valor de un billete comprado por un solo
pasajero en la década de 2040.

La red de alternativas a los vehiculos privados motorizados también se amplia en la hipdtesis de Alta
Ambicién. Se introducen incentivos para fomentar el uso de otros modos colectivos (por ejemplo,
autocares y viajes compartidos) para los desplazamientos regionales e interurbanos. Ademads, en la
década de 2030 se generaliza la aplicacidén de sistemas de fijacién del precio al carbono, con precios
iniciales mas elevados que en el escenario de Ambicion Actual, pero con un precio maximo equivalente
de hasta 200 délares por tonelada de CO; en la década de 2040.

Demanda de transporte de mercancias y eleccion del modo de transporte en el escenario de
Alta Ambicion

El escenario politico de Alta Ambicidn para la demanda de transporte de mercancias (véase la Tabla 2.6)
supone que los gobiernos aplican las medidas descritas en el escenario de Ambicidn Actual para este
sector seguin un calendario mas acelerado, con resultados correspondientemente mds rapidos. Ademas,
el escenario de Alta Ambicién supone que el comercio y el uso de los combustibles fdsiles disminuirdn
mas rapidamente, y el precio del carbono, aunque no sea uniforme en todas las regiones, sera mas alto
que en el escenario de Ambicién Actual.

En el escenario de Alta Ambicidn, las medidas disefiadas para descarbonizar el transporte urbano de
mercancias se introducen mas rdpidamente y a mayor escala. Esto lleva a que las bicicletas de carga y el
uso compartido de activos dupliquen el crecimiento observado en el escenario de Ambicion Actual, y a
un correspondiente 60 % mas de uso de los lugares de recogida y entrega de paquetes. En la década de
2040, la probabilidad de que los vehiculos eléctricos se utilicen para transportar mercancias en las
ciudades sera tres veces mayor.

El transporte de mercancias no urbano incluye varios sectores dificiles de abandonar: el transporte de
mercancias por carretera, la aviacion y el transporte maritimo. La eleccién del modo de transporte
depende en gran medida del coste y del tipo de mercancia. La duracién de los trayectos limita el nUumero
de opciones viables de cambio de modo de transporte. Las medidas de gestion de la demanda también
podrian ser sensibles, ya que la actividad del transporte de mercancias esta estrechamente vinculada al
crecimiento econémico. El escenario de Alta Ambicién pretende reducir la intensidad de emisién de la
actividad de transporte de mercancias a través de la mejora de la eficiencia y garantizando que siempre
se elija el modo mas sostenible.

Para apoyarlo y fomentarlo, el escenario de Alta Ambicidn supone la introduccidn de vehiculos de
alta capacidad, junto con la mejora de los sistemas de transporte inteligentes que apoyan el uso
compartido de activos. La tarificacion basada en la distancia se fomenta a partir de la década de 2020
y se amplia en la de 2030, con un aumento de las tarifas en la de 2040. Al igual que en el escenario
de Ambicién Actual, la fijacién del precio al carbono se introduce en la década de 2030, con precios
gue varian segun la region. En el escenario de Alta Ambicién, el precio maximo del carbono en la
década de 2040 aumenta hasta 500 délares por tonelada de CO,, es decir, el doble del precio maximo
previsto en el escenario de Ambicidn Actual.

Los incentivos disefiados para fomentar la navegacion lenta y la navegacion inteligente en el sector del
transporte maritimo van por buen camino en ambos escenarios en la década de 2020, pero logran
mayores eficiencias en el escenario de Alta Ambicidn. Los sistemas digitales mejorados, con mejores
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datos, también contribuyen a aumentar la eficacia, al hacer mas fluida la interfaz entre modos y reducir
los tiempos de espera. En la década de 2030, las soluciones intermodales serdn cada vez mas atractivas. En
2050, los tiempos de transito de camidn a puerto, de camién a ferrocarril y de ferrocarril a puerto disminuiran
un 45 % cada uno, y los tiempos de transito por vias navegables interiores disminuiran un 25 %.

En cuanto a los factores exdgenos, el escenario de Alta Ambicidn supone que también se adopta una
posicion politica de bajas emisiones de carbono para el suministro de energia, reduciendo el comercio y
el consumo de productos basicos basados en el petréleo y el carbdn. Ambos escenarios parten de la base
de que este comercio disminuird en la década de 2020, pero el escenario de Alta Ambicién supone
entonces una disminucién anual de la demanda de productos derivados del petréleo y del carbdn a partir
de la década de 2030. Esta disminucion asciende a un 50 % anual en la década de 2040.

La transicion a flotas de vehiculos mds limpias en el escenario de Alta Ambicion

El escenario politico de Alta Ambicidn para la transicion a flotas de vehiculos mas limpias (véase la Tabla
2.8) supone que los gobiernos promulgan medidas mucho mas ambiciosas para fomentar el cambio a los
VCE. Las innovaciones en biocombustibles y SAF también se introducen mucho mas rdpidamente y
alcanzan un porcentaje de mercado mds significativo en 2050 que con la Ambicién Actual. Todos los
trenes nuevos de los principales mercados serdn de cero emisiones en 2050.

Las flotas de vehiculos de pasajeros en la década de 2020 seguirdan renovandose en linea con las
tendencias anteriores. A diferencia del escenario de Ambicion Actual, el escenario de Alta Ambicion
supone que en 2050 casi todos los turismos, autobuses y vehiculos pesados nuevos del mundo serdn
vehiculos VCE. Sin embargo, este logro no se distribuye de manera uniforme, ya que las regiones
emergentes alcanzan los objetivos de ventas del 100 % de VCE entre 10 y 15 aflos mds tarde que las
regiones de renta alta. Se trata de una aceleracidn de las politicas que ya estan marcando la diferencia,
incluso en el escenario de Ambicidn Actual.

El escenario de Alta Ambicidon también supone que las politicas ambiciosas también se extienden a los
vehiculos medios y pesados, es decir, las flotas de mercancias, y que el progreso es algo mas rapido que en el
escenario de Ambicion Actual. En ambos escenarios, los firmantes de un memorando de entendimiento global
disefiado para fomentar el cambio a los vehiculos de cero emisiones en este sector alcanzan unos objetivos
de ventas del 30 % en la década de 2030y del 100 % en 2040. Pero en el escenario de Alta Ambicidn, incluso
los no signatarios han alcanzado también el objetivo de vender el 100 % en 2050.

Por ultimo, mientras que en ambos escenarios los SAF empiezan a aparecer en Europa y los Estados
Unidos de América en la década de 2020, el escenario de Alta Ambicion supone que este despliegue se
extiende a todas las demas regiones del mundo en la década de 2030 y que los combustibles alternativos
empiezan a bajar de precio. Los aviones eléctricos también empiezan a sustituir a los de propulsion
convencional en rutas cortas. En la década de 2050, los SAF representaran el 85 % de los combustibles
de aviacién en todo el mundo. Del mismo modo, en 2050, el 100 % de los combustibles para el transporte
maritimo seran de cero emisiones.

Mientras que los avances en la limpieza de la flota de vehiculos de carretera representan una aceleracion
de las vias politicas existentes, el ritmo de aceleracion para el desarrollo y la adopcién de combustibles
para el transporte maritimo y la aviacién en el escenario de Alta Ambicidn deberia considerarse aun mas
ambicioso en relaciéon con los didlogos politicos existentes.
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Tabla 2.1 Especificacion del escenario politico de Ambicién Actual para la demanda de
pasajeros urbanos y la eleccion del modo de transporte

Los anos 2020

Los aios 2030

Los anos 2040

En todo el mundo se estan creando o
mejorando gradualmente
instrumentos econémicos como la
fijacidn del precio al carbono, la
tarificacién vial y la tarificacion del
aparcamiento.

En todo el mundo se crean o mejoran
las infraestructuras de transporte,
incluida la ampliacién de las redes
ciclistas y peatonales, el desarrolloy la
ampliacién de los sistemas de
transporte publico y los carriles exprés
para autobuses.

Las mejoras de los servicios de
transporte, incluidos la optimizacion
de los servicios de transporte publico,
los incentivos a la movilidad
compartida, las politicas de uso
compartido de vehiculos y el apoyo a
los sistemas de movilidad como
servicio (MaaS$), se establecen o
mejoran en todo el mundo.

Un amplio conjunto de medidas
reguladoras, como limitaciones de
velocidad, restricciones de
aparcamiento y planes de restriccion
de vehiculos urbanos, se aplican
gradualmente con mas rigor.

Las medidas adicionales, incluidas las
politicas de uso del suelo y el
desarrollo orientado al transito, se
mejoran gradualmente.

Los cambios exégenos, como el
teletrabajo, se mantienen tras la
pandemia.

Se implanta la fijacion del precio al carbono y
el precio del carbono alcanza los 35-100
dolares por tonelada de dioxido de carbono
(CO2). Cuando se aplica, la tarificacion vial
puede aumentar hasta un 2,5 % los costes no
relacionados con el uso del coche. Se prevé
que los precios de los aparcamientos
aumenten hasta un 20 %.

Las redes de infraestructuras ciclistas y
peatonales aumentan entre un 6 y un
100 %, mientras que los sistemas de
transporte publico se amplian hasta
un 34 %. Mientras tanto, los carriles
exprés o prioritarios ocupan hasta el
14 % de las redes de autobuses y las
tarifas del transporte publico
disminuyen un 0,5-2,5 %, gracias al
billete integrado.

Los niveles de servicio del transporte
publico cambian entre un -4 %y un

10 %. El nimero de vehiculos
compartidos per capita aumenta un
0-67 %. El indice medio de ocupacién
de vehiculos privados crece un

1,1-2,8 %. Mientras tanto, los sistemas
Maas reducen las tarifas del
transporte publico y la movilidad
compartida en un 0,3-3,4 %.

Los limites de velocidad disminuyen
en 0,6-10 %. Entre el 1,6 y el 17 % de
las superficies urbanas estan sujetas a
limitaciones de aparcamiento. La
propiedad de automoviles disminuye
un 5,9 %.

La densidad media de poblacién oscila
entreel-3,4%yel 6,7%. La
combinacion de usos del suelo
aumentaun 1,7 %.

Los cambios exégenos, como el
teletrabajo, se mantienen tras la
pandemia. Entre el 0,8 % y el 6,7 % de
la poblacién activa teletrabaja
regularmente.

Se implanta la fijacion del precio al
carbono y el precio del carbono
alcanza los 65-200 ddlares por
tonelada de CO,. Cuando se aplica, la
tarificacion vial puede aumentar hasta
un 5 % los costes no relacionados con
el uso del coche. Mientras tanto, se
espera que los precios de los
aparcamientos aumenten auiin mas,
hasta un 40 %.

Las redes de infraestructuras para
bicicletas y peatones aumentan un
13-200 %, mientras que los sistemas
de transporte publico se expanden
hasta un 67 %. Mientras tanto, los
carriles exprés o prioritarios ocupan
hasta el 27 % de las redes de
autobuses vy las tarifas del transporte
publico disminuyen un 1-5 %, gracias
al billete integrado.

Los niveles de servicio del transporte
publico cambian entre un -7 %y un

20 %. El numero de vehiculos
compartidos per capita aumenta un
0-134 %. El indice medio de ocupacién
de vehiculos privados crece un

2,3-5,6 %. Mientras tanto, los sistemas
Maas reducen las tarifas del
transporte publico y la movilidad
compartida en un 0,6-6,7 %.

Los limites de velocidad disminuyen
en 1,3-20 %. Entre el 3,3y el 34 % de
las superficies urbanas estdn sujetas a
limitaciones de aparcamiento. La
propiedad de automoviles disminuye
un 11,7 %.

La densidad media de poblacién oscila
entreel-6,7 % yel 13,4 %. La
combinacion de usos del suelo
aumenta un 3,3 %.

Los cambios exdgenos, como el
teletrabajo, se mantienen tras la
pandemia. Entreel 1,6 % yel 13,4 %
de la poblacién activa teletrabaja
regularmente.
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Tabla 2.2. Especificacion del escenario politico de Alta Amb

pasajeros urbanos y la elecciéon del modo de transporte

e oz

iciéon para la demanda de

Los anos 2020

Los aios 2030

Los anos 2040

En todo el mundo se estan creando o
mejorando gradualmente
instrumentos econémicos como la
fijacidn del precio al carbono, la
tarificacién vial y la tarificacion del
aparcamiento.

En todo el mundo se crean o mejoran
las infraestructuras de transporte,
incluida la ampliacién de las redes
ciclistas y peatonales, el desarrollo y la
ampliacién de los sistemas de
transporte publico y las vias rapidas.

Las mejoras de los servicios de
transporte, incluida la optimizacion de
los servicios de transporte publico, los
incentivos a la movilidad compartida,
las politicas de uso compartido del
coche y el apoyo a los sistemas de
movilidad como servicio (Maa$) se
establecen o mejoran en todo el
mundo.

Un amplio conjunto de medidas
reguladoras, como limitaciones de
velocidad, restricciones de
aparcamiento y planes de restriccion
de vehiculos urbanos, se aplican
gradualmente con mas rigor.

Otras medidas, como las politicas de
uso del suelo, el desarrollo orientado al
transito y las politicas de fomento del
teletrabajo, se mejoran gradualmente.

Se implanta la fijacidn del precio al
carbono y el precio del carbono
alcanza los 65-150 ddlares por
tonelada de diéxido de carbono (CO,).
La tarificacion vial aumenta los costes
de uso del coche no relacionados con
la energia en un 0,8-9 %, mientras que
los precios del aparcamiento aumentan
en un 6-50 %.

Las redes de infraestructuras para
bicicletas y peatones aumentan un
13-167 %, mientras que los sistemas de
transporte publico se expanden hasta
un 67 %. Mientras tanto, entreel 3%y
el 20 % de las redes de autobuses se
priorizan y las tarifas del transporte
publico disminuyen un 0,5-4,2 %,
gracias al billete integrado.

Los niveles de servicio del transporte
publico aumentan entre un 3 % y un

17 %. El nimero de vehiculos
compartidos per capita aumenta un
1-100 %. El indice medio de ocupacién
de vehiculos privados crece un

2,5-5,6 %. Mientras tanto, los sistemas
Maas reducen las tarifas del transporte
publico y la movilidad compartida en
un 0,6-6,7 %.

Los limites de velocidad disminuyen en
1,6-16,7 %. Entre el 2,3 % y el 25 % de
las superficies urbanas estdn sujetas a
limitaciones de aparcamiento. La
propiedad de automoéviles disminuye
entreun 1,1 %yun 8,4 %.

La densidad media de poblacién
aumenta hastaun 13,4 %. La
combinacion de usos del suelo
aumenta un 2,5 %. Entreel 1,1 % y el
10 % de la poblacién activa teletrabaja
regularmente.

Se aplica la fijacion del precio al
carbono y el precio del carbono
alcanza los 130-200 ddlares por
tonelada de CO,. La tarificacién vial
aumenta los costes de uso del coche
no relacionados con la energia en un
1,8-18 %, mientras que los precios del
aparcamiento aumentan en un
13-100 %.

Las redes de infraestructuras para
bicicletas y peatones aumentan un
26-334 %, mientras que los sistemas de
transporte publico se expanden hasta
un 134 %. Mientras tanto, se da
prioridad al 6-40 % de las redes de
autobuses vy las tarifas del transporte
publico disminuyen un 1-8,4 %, gracias
al billete integrado.

Los niveles de servicio del transporte
publico aumentan entre un 6 % y un
34 %. El nimero de vehiculos
compartidos per capita aumenta un
3-200 %. El indice medio de ocupacién
de vehiculos privados crece un
5,1-11,2 %. Mientras tanto, los
sistemas MaaS reducen las tarifas del
transporte publico y la movilidad
compartida en un 1,3-13,4 %.

Los limites de velocidad disminuyen en
3,3-33,4 %. Entre el 4,6 % y el 50 % de
las superficies urbanas estdn sujetas a
limitaciones de aparcamiento. La
propiedad de automdviles disminuye
entre un 2,3 %y un 16,7 %.

La densidad media de poblacion
aumenta hasta un 26,7 %. La
combinacion de usos del suelo
aumenta un 5 %. Entre el 2,3 % y el

20 % de la poblacién activa teletrabaja
regularmente.
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Tabla 2.3. Especificacidn del escenario politico de Ambicion Actual para la demanda de
pasajeros no urbanos y la eleccién del modo de transporte

Los anos 2020

Los afios 2030

Los anos 2040

Ninguna accion especifica para
fomentar los autocares o los modos
compartidos fuera de las zonas
urbanas.

Las politicas de fijacion del precio al
carbono se aplican mediante un
impuesto de 15-35 dodlares por
tonelada de diéxido de carbono (CO,)
en todas las regiones.

Los impuestos sobre los billetes de
avion, aplicados como porcentaje de la
tarifa aérea, oscilan entre el 0 % y el
2,5 % en todas las regiones.

Fuera de las zonas urbanas, en la
mayoria de los paises de renta alta se
invierte en el ferrocarril y en la
electrificacion de las redes ferroviarias,
lo que se traduce en mejoras de
frecuencia y velocidad. Algunos paises
de renta alta tienen previsto
desarrollar conexiones ferroviarias de
alta velocidad.

Ninguna accién especifica para
fomentar los autocares o los modos
compartidos fuera de las zonas
urbanas.

Las politicas de fijacidn del precio al
carbono se aplican a través de un
impuesto sobre el carbono de 35-100
ddlares por tonelada de CO; en todas
las regiones.

Los impuestos sobre los billetes de
avion, aplicados como porcentaje de la
tarifa aérea, oscilanentre el 1 % y el
7,5 % en todas las regiones.

Fuera de las zonas urbanas, en la
mayoria de los paises de renta alta y
en algunos de renta media, se invierte
en el ferrocarril y en la electrificacion
de las redes ferroviarias, lo que se
traduce en mejoras de frecuencia y
velocidad. Algunos paises de renta alta
tienen previsto desarrollar conexiones
ferroviarias de alta velocidad.

Ninguna accion especifica para
fomentar los autocares o los modos
compartidos fuera de las zonas
urbanas.

Las politicas de fijacién del precio al
carbono se aplican a través de un
impuesto sobre el carbono de 65-200
délares por tonelada de CO; en todas
las regiones.

Los impuestos sobre los billetes de
aviodn, aplicados como porcentaje de la
tarifa aérea, oscilan entre el 2 % y el
15 % en todas las regiones.

En las regiones de renta alta, se
prohiben los vuelos de corta
distancia, es decir, para distancias
inferiores a 500 kildmetros, para
fomentar el uso del ferrocarril cuando
existen conexiones de buena calidad.
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Tabla 2.4. Especificacion del escenario politico de Alta Ambicién para la demanda de
pasajeros no urbanos y la eleccién del modo de transporte

Los anos 2020

Los aios 2030

Los anos 2040

Fuera de las zonas urbanas, en la
mayoria de los paises de renta alta hay
una mayor inversién en ferrocarril y la
electrificacion de las redes
ferroviarias, lo que se traduce en
mejoras de frecuencia y velocidad.

Se introducen incentivos para
fomentar el uso de modos colectivos
como autocares y viajes compartidos
para desplazamientos regionales e
interurbanos.

Las politicas de fijacion del precio al
carbono se aplican mediante un
impuesto de 35-50 ddlares por
tonelada de diéxido de carbono (CO,)
en todas las regiones.

Los impuestos sobre los billetes de
avion, aplicados como porcentaje de
la tarifa aérea, oscilan entre el 0 % y el
5 % en todas las regiones.

El aumento de la inversion en
ferrocarril y la electrificacion de las
redes ferroviarias se convierten en una
prioridad en todas las regiones del
mundo. El transporte ferroviario se
convierte en una alternativa mas
competitiva, con mayor frecuencia 'y
velocidad. Hay planes ambiciosos para
desarrollar conexiones ferroviarias de
alta velocidad en algunos paises.

Se mantienen los incentivos para
fomentar el uso de modos colectivos,
como autocares y viajes compartidos,
en los desplazamientos regionales e
interurbanos.

Las politicas de fijacion del precio al
carbono se aplican a través de un
impuesto sobre el carbono de 65-150
ddlares por tonelada de CO, en todas
las regiones.

Los impuestos sobre los billetes de
avion, aplicados como porcentaje de la
tarifa aérea, oscilan entre el 3 % y el
15 % en todas las regiones.

En las regiones de renta alta, se
prohiben los vuelos de corta
distancia, es decir, para distancias
inferiores a 500 kildémetros, para
fomentar el uso del ferrocarril cuando
existen conexiones de buena calidad.

Fuera de las zonas urbanas, las
continuas inversiones en ferrocarril
hacen que aumenten las conexiones
viables que pueden acogerse a la
prohibicién de vuelos de corta
distancia. Persisten la electrificacion
ferroviaria y las mejoras de frecuencia
y velocidad, y siguen desplegandose
nuevas conexiones ferroviarias de alta
velocidad.

Se mantienen los incentivos para
fomentar el uso de modos colectivos,
como autocares y viajes compartidos,
en los desplazamientos regionales e
interurbanos.

Las politicas de fijacion del precio al
carbono se aplican a través de un
impuesto sobre el carbono de 130-200
ddlares por tonelada de CO, en todas
las regiones.

Los impuestos sobre los billetes de
avion, aplicados como porcentaje de la
tarifa aérea, oscilan entre el 5% y el
30 % en todas las regiones.

Se prohiben los vuelos de corta
distancia para trayectos inferiores a
500 km cuando exista una conexion
ferroviaria alternativa de calidad
adecuada. Se trata de fomentar el uso
del ferrocarril alli donde existen
conexiones de buena calidad.
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Tabla 2.5. Especificacion del escenario politico de Ambicidn Actual para la demanda de
transporte de mercancias y la eleccion del modo de transporte

Los anos 2020

Los aifos 2030

Los anos 2040

Las medidas de descarbonizacion del
transporte urbano de mercancias se
introducen lentamente. El uso de puntos
de recogida y entrega de paquetes, asi
como el uso compartido de activos,
aumentan de manera lineal. También
empiezan a generalizarse las zonas de
acceso restringido. Mientras tanto, crece
exponencialmente el uso de bicicletas
eléctricas de carga para la distribucion de
mercancias en el Ultimo kildmetro.

Los incentivos a los vehiculos de gran
capacidad (cabezas tractoras) favorecen la
transicion del transporte interurbano de
mercancias. Para 2025, se prevé un
aumento del 10 % en la utilizacion media
de la carga (factor de carga) del transporte
de mercancias por carretera.

Se fomentan las tasas basadas en la
distancia para el transporte por carretera
y se introducen en los debates politicos.

En el sector maritimo se incentiva la
navegacion lenta e inteligente para
reducir las emisiones.

Las estrategias de transformacion digital
que aprovechan los datos en tiempo casi
real se utilizan para reducir los tiempos de
espera intermodales en los trayectos con
tramos realizados por ferrocarril o por vias
navegables.

El consumo de bicicletas de carga sigue
creciendo exponencialmente hasta 2035,
cuando este crecimiento se ralentiza pero
continta progresando de manera lineal.
Las zonas de acceso restringido se
expanden a un ritmo lineal, la mitad de lo
observado en la década de 2020. El uso de
lugares de recogida y entrega de paquetes,
asi como el uso compartido de bienes,
siguen aumentando al mismo ritmo.

Las cabezas tractoras empiezan a tener un
mayor impacto, aumentando las cargas de
los camiones y disminuyendo el coste por
tonelada-kilémetro.

Las tasas basadas en la distancia se
introducen en 2030 y empiezan a crecer
continuamente.

La reduccion de la velocidad de los buques
supone una mejora de la eficiencia del
5 %.

Las mejoras en los tiempos de viaje hacen
mas atractivas las soluciones
intermodales, pero no mejoran en la
misma medida que en la hipétesis de Alta
Ambicidn.

Todos los avances de las
décadas de 2020 y 2030 han
consolidado su lugar en el
sistema logistico urbano. Todas
las medidas siguen aumentando
su porcentaje al mismo ritmo.

Los factores de carga siguen
aumentando y en 2050 seran
un 25 % superiores a los de
2019.

Las tasas basadas en la distancia
aumentan aun mas en la
década de 2040.

La reduccién de la velocidad de
los buques supone una mejora
de la eficiencia del 10 % con
respecto a la situacion de
referencia (2019).

Los tiempos de viaje para las
soluciones intermodales siguen
reduciéndose a un ritmo mds
lento que en el escenario de
Alta Ambicién.

Los planes de mejora de las redes de transporte ferroviario, fluvial y portuario comienzan a aplicarse y financiarse

progresivamente.

Se introduce la fijacién del precio al
carbono, pero con precios fijados a
distintos niveles en las diferentes regiones.

La fijacion del precio al carbono
sigue variando en funcién de las
regiones y de los modos de
transporte maritimo. El precio
del carbono oscila entre
150-250 dodlares por tonelada
de dioxido de carbono (CO;).
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El comercio y el consumo de materias
primas basadas en el petréleo y el carbon
comienzan a disminuir, lo que repercute
directamente en la demanda de
transporte de mercancias de combustibles
fésiles y en la actividad de transporte de
mercancias asociada al comercio de estas
materias primas.

Mientras el comercio de otras materias
primas sigue aumentando, el de petréleo y
carbon crece en menor medida.

Mientras el comercio de otras
materias primas sigue
aumentando, el de petrdleoy
carbdn crece en menor medida.

PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023

79



Tabla 2.6. Especificacion del escenario politico de Alta Amb

. oz

transporte de mercancias y la eleccion del modo de transporte

icidon para la demanda de

Los anos 2020

Los aios 2030

Los anos 2040

Las medidas de logistica urbana sostenibles se aplican mas ampliamente que en el escenario de Ambicién Actual. Las
bicicletas de carga y los activos compartidos duplican el crecimiento observado en la hipotesis de Ambicidn Actual. El uso de
puntos de recogida y entrega de paquetes es un 60 % mayor que en la hipdtesis de Ambicidn Actual. Las zonas de acceso
restringido son mas estrictas, lo que multiplica por tres la probabilidad de que los vehiculos eléctricos se utilicen para

transportar mercancias en las ciudades.

Los incentivos a los vehiculos de gran
capacidad (cabezas tractoras) favorecen
la transicién del transporte interurbano
de mercancias. Para 2025, se prevé un
aumento del 10 % en la utilizacion
media de la carga (factor de carga) del
transporte de mercancias por carretera.

Se fomentan las tasas basadas en la
distancia para el transporte por
carretera y se introducen en los debates
politicos.

En el sector maritimo se incentiva la
navegacion lenta e inteligente para
reducir las emisiones.

Para 2025, las estrategias de
transformacién digital que aprovechan
los datos en tiempo casi real hacen que
los tiempos de espera de camion a
puerto y de camion a ferrocarril
disminuyan en un 20 %. Mientras tanto,
los tiempos de espera del ferrocarril al
puerto disminuyen un 15 % para 2025.
Los tiempos de permanencia en las vias
navegables interiores disminuyen un

5 %.

Las cabezas tractoras empiezan a tener un
mayor impacto, aumentando las cargas de
los camiones y disminuyendo el coste por
tonelada-kildmetro.

Las tasas basadas en la distancia se
introducen en 2030 y empiezan a crecer
continuamente.

La reduccion de la velocidad de los buques
supone una mejora media del 10 % de la
eficacia, lo que reduce los tiempos de
esperay el impacto ambiental.

La reduccion de los tiempos de
permanencia en carretera, ferrocarril y vias
navegables interiores se traduce en una
reduccion de los tiempos de viaje
asociados a los desplazamientos
intermodales, lo que hace mds atractivas
las soluciones intermodales. Las mejoras
siguen aumentando.

Los factores de carga siguen
aumentando y en 2050 serdn un
25 % superiores a los de 2019.

Las tasas basadas en la distancia
aumentan adn mas en la década
de 2040.

La reduccion de la velocidad de
los buques supone una mejora de
la eficiencia del 25 % con respecto
a la situacién de referencia
(2019).

Los tiempos de viaje de las soluciones
intermodales siguen reduciéndose. Los
tiempos de espera de camion a puerto y
de camidn a ferrocarril disminuyen un
45 % para 2050. Los tiempos de espera
del ferrocarril al puerto disminuyen un
45 % para 2050. Los tiempos de
permanencia en las vias navegables
interiores disminuyen un 25 %.

La aceleracién y la expansion de las inversiones en planes de mejora de la red de transporte es mayor que en el escenario

de Ambicion Actual.

Se introduce la fijacién del precio al
carbono, pero con precios fijados a
distintos niveles en las diferentes regiones.

La fijacion del precio al carbono
sigue variando segun las regiones,
pero con valores mas altos que en
el escenario de Ambicidn Actual.
El precio del carbono oscila entre
300-500 ddlares por tonelada de
diéxido de carbono (CO,).
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El comercio y el consumo de materias
primas basadas en el petréleo y el
carbdén comienzan a disminuir, lo que
repercute directamente en la demanda
de transporte de mercancias de
combustibles fésiles y en la actividad de
transporte de mercancias asociada al
comercio de estas materias primas.

Mientras que el comercio de otras materias
primas sigue aumentando, se observa un
descenso anual de la demanda de carbdn y
petréleo.

La demanda de carbén y petréleo

disminuye un 50 % al afio.
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Tabla 2.7. Especificacion del escenario politico de Ambicidn Actual para la transicion a flotas

de vehiculos mas limpias

Los anos 2020

Los afios 2030

Los anos 2040

La rotacion de las flotas de vehiculos
sigue en linea con las tendencias
historicas. La eficiencia de los vehiculos
nuevos sigue mejorando, impulsada por
las normas vigentes de ahorro de
combustible y en linea con las
tendencias histdricas.

Los objetivos de mezcla de
biocombustibles para combustibles de
carretera se cumplen en paises con
objetivos definidos, como Finlandia,
India, Indonesia y el Reino Unido.

Los mandatos sobre combustible
sostenible de aviacion (SAF) se introducen
en la UE y los Estados Unidos de América de
acuerdo con las ambiciones establecidas en
las iniciativas ReFuel EU y SAF Grand
Challenge, respectivamente (véase la nota).

Cumplimiento de los objetivos de venta
de VCE obligatorios y a los que se
aspira. Los Estados miembros de la
Unidn Europea y los firmantes de la
declaracion de la coalicién Accelerating
to Zero de la COP26 alcanzan el 100 %
de ventas de VCE para 2035.

Los firmantes del Memorando de
Entendimiento Global (MOU, por sus
siglas en inglés) sobre Vehiculos
Medianos y Pesados de Cero Emisiones
alcanzan el objetivo del 30 % de ventas
de vehiculos pesados de transporte de
mercancias (VPTM) de cero emisiones
en 2030.

Los objetivos de mezcla de
biocombustibles para combustibles de
carretera se cumplen en paises con
objetivos definidos, como Argentina,
Finlandia, India, Indonesia y el Reino
Unido.

Aumentan los mandatos de los SAF en
Europa y los Estados Unidos de
América.

Se cumplen los objetivos de ventas
de VCE obligatorios y a los que se
aspira en los paises y regiones con
objetivos establecidos.

Los firmantes del Memorando de
Entendimiento Global sobre
Vehiculos Medianos y Pesados de
Cero Emisiones alcanzan el objetivo
del 100 % de ventas de vehiculos
pesados de transporte de
mercancias (VPTM) de cero
emisiones en 2040.

En 2050, los SAF constituiran el 85 %
de los combustibles de aviacion en
Europay el 100 % en los Estados
Unidos de América.

Nota: La intensidad de emision de los combustibles se calcula segln Yoo, Lee & Wang (2022) y Ueckert et al. (2021).
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Tabla 2.8. Especificacion del escenario politico de Alta Ambicidn para la transicion a flotas de

vehiculos mas limpias

Los anos 2020

Los aios 2030

Los anos 2040

La rotacion de las flotas de vehiculos
sigue en linea con las tendencias
historicas y para satisfacer la demanda
de viajes. La mejora de la eficiencia de
los nuevos vehiculos de carretera
duplica las tendencias histdricas,
impulsada por unas normas de ahorro
de combustible mas estrictas. Mientras
tanto, la mejora de la eficiencia de la
aviacidon aumenta al 3 % anual.

Los mandatos sobre combustible
sostenible de aviacion (SAF) se
introducen en la UE y los Estados
Unidos de América de acuerdo con las
ambiciones establecidas en las
iniciativas ReFuel EU y SAF Grand
Challenge, respectivamente (véase la
nota).

En 2035, el 100 % de las ventas de turismos y
furgonetas nuevos en Asia Oriental y
Nororiental (ENEA), Europa, Estados Unidos
de América, Canada, Australia y Nueva
Zelanda (UCAN) seran vehiculos de cero
emisiones (VCE). Esto esta en consonancia
con la senda del cero de la Iniciativa Mundial
para el Ahorro de Combustible (GFEI, por sus
siglas en inglés). Para 2030, el 100 % de las
ventas de autobuses nuevos en regiones de
renta alta (ENEA, Europa y UCAN) seran
VCE. Mientras tanto, en 2035, el 100 % de los
nuevos vehiculos de dos y tres ruedas en
todas las regiones seran VCE.

Los firmantes del Memorando de
Entendimiento Global (MOU) sobre
Vehiculos Medianos y Pesados de
Cero Emisiones alcanzan el objetivo
del 30 % de ventas de vehiculos
pesados de transporte de mercancias
(VPTM) de cero emisiones en 2030.

El despliegue de los mandatos del SAF
continGia y las alternativas a los
combustibles convencionales empiezan
a bajar de precio. Los mandatos del SAF
también se extienden a otras regiones.
Los aviones con propulsion eléctrica
estan disponibles y empiezan a ganar
terreno en los vuelos de corta distancia
con poca capacidad de pasajeros.

El despliegue inicial de combustibles
de transporte maritimo con cero
emisiones se produce en corredores
verdes.

A mediados de la década, el 100 % de las
ventas de turismos y furgonetas nuevos en
los mercados emergentes seran vehiculos
V/CE, de acuerdo con la senda del cero de la
GFEI. En 2040, el 100 % de las ventas de
autobuses nuevos en el resto de mercados
seran VCE.

También para 2040, el 100 % de las
ventas de vehiculos pesados nuevos en
las regiones de renta alta seran VCE.
Mientras tanto, los mercados
emergentes alcanzaran este objetivo
del 100 % a finales de la década.

Los firmantes del Memorando de
Entendimiento Global sobre Vehiculos
Medianos y Pesados de Cero Emisiones
alcanzan el objetivo del 100 % de ventas
de vehiculos pesados de transporte de
mercancias de cero emisiones en 2040.
Los paises no signatarios alcanzan el
objetivo del 30 % de ventas de vehiculos
pesados de transporte de mercancias de
cero emisiones en 2040y del 100 % en
2050.

En 2040, todos los trenes nuevos de
las regiones de renta alta (UCAN, ENEA
y Europa) seran de cero emisiones. Los
demas mercados alcanzaran este
objetivo en 2050.

Las aplicaciones comerciales de los
aviones eléctricos emergen en
sectores nicho. Los SAF representaran
el 85 % de los combustibles de
aviacién en todo el mundo en 2050
(véase la nota).

En 2050, los combustibles de cero
emisiones constituiran el 100 % de los
combustibles para el transporte
maritimo. También para 2050 se
produce la electrificacidn de las rutas
maritimas cortas (véase la nota).

Nota: La intensidad de emisién y las emisiones del ciclo de vida de las vias biogénica y sintética se estiman segun Yoo, Lee & Wang
(2022) y Ueckert et al. (2021). La electrificacion del transporte maritimo de corta distancia coincide con Kersey et al. (2022).
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Rompiendo el vinculo: éaumento de la actividad con menos
emisiones?

El sector del transporte seguira contribuyendo significativamente a las emisiones mundiales de CO, si no se
toman medidas decisivas para descarbonizarlo. Lograr la descarbonizacion del sector exigird colaboracion
internacional y una mayor ambicién por parte de los responsables politicos. También serd necesaria la
colaboracion intersectorial para dejar de depender de los combustibles fdsiles. Los capitulos 3 a 6 de esta
edicion de las ITF Perspectivas del Transporte presentan las vias politicas que seran necesarias para la
transicidn hacia sistemas de transporte mas ecoldgicos, limpios y resistentes.

Esta seccién presenta las emisiones previstas de pasajeros y mercancias tanto para los escenarios de
Ambicién Actual y de Alta Ambicidn. Describe las principales tendencias de la demanda y las emisiones
de los sectores de pasajeros y mercancias. También examina las tendencias regionales, asi como las
diferencias en la demanda y las emisiones en distintos entornos o tipos de actividad. Se definen en
funcién de su aplicabilidad potencial para diferentes medidas politicas.

Las emisiones se reparten casi a partes iguales entre el transporte de pasajeros (54 %) y el de mercancias
(46 %) en 2019, aunque los dos sectores se descarbonizan a ritmos diferentes a lo largo del tiempo (véase
lafigura 2.1.), con la actividad de pasajeros ya descarbonizdndose en el escenario de Ambicidn Actual. En
2030, ambos sectores contribuirdn por igual a las emisiones de CO; del transporte. En 2050, segun la
hipdtesis de Ambicién Actual, las emisiones del transporte de mercancias son superiores a las de 2019, y
alcanzan un porcentaje del 61 %, mientras que el transporte de pasajeros ha logrado una cierta
descarbonizacion. En el escenario de Alta Ambicidn, en 2050 las emisiones totales son solo el 20 % de las
qgue habia en 2019, aunque las emisiones del transporte de mercancias siguen representando una parte
mayor que las de los pasajeros.

Figura 2.1. Emisiones del transporte de pasajeros y mercancias en los escenarios de Ambicion
Actual y de Alta Ambicion, 2019-2050

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition, por sus siglas en inglés) y Alta
Ambicién (High Ambition, por sus siglas en inglés) se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que
representan dos niveles de ambicidn para la descarbonizacién del transporte.

StatLink: https://stat.link/mil4kn.
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La demanda de pasajeros seguird creciendo

La demanda va a seguir creciendo, tanto en el transporte de pasajeros como en el de mercancias, lo que
aumenta el reto de las estrategias destinadas a mitigar las emisiones de CO,. La demanda de transporte
de pasajeros aumentara un 79 % en 2050 con respecto a 2019, segun el escenario de Ambicién Actual
(véase la figura 2.2.) y un 65 % segun los escenarios de Alta Ambicidn. Los pasajeros-kildmetro mundiales
aumentaran en el escenario de Ambicién Actual de unos 61 billones en 2019 a unos 110 billones en 2050.
En el escenario de Alta Ambicidn, los pasajeros-kildmetro mundiales en 2050 serdn inferiores a los del
escenario de Ambicidn Actual, aproximadamente 102 billones.

Las economias emergentes registrardn el mayor crecimiento de la demanda de pasajeros en las tres
préximas décadas. Para 2050, la demanda de transporte de pasajeros en el Africa Subsahariana (SSA) se
habrd mas que triplicado con respecto a 2019. La demanda también se duplicard con creces en el Sudeste
Asiatico (SEA). Mientras tanto, la demanda de pasajeros crecera un 89 % en Oriente Medio y el Norte de
Africa (MENA), un 92 % en Asia Meridional y Sudoccidental (SSWA), un 67 % en América Latina y el Caribe
(LAC) y un 54 % en las economias en transicion y otros paises de Asia-Pacifico (TAP).

Figura 2.2. Demanda de transporte de pasajeros por region en el escenario de Ambicion
Actual, 2019-50

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition)
se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la
descarbonizacién del transporte. ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe. MENA: Oriente Medio y Norte
de Africa. SEA: Sudeste Asidtico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP: Economfas en transicion
y otros paises de Asia-Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canadd, Australia y Nueva Zelanda.

StatLink: https://stat.link/tafx64.
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Tabla 2.9. Proporcién de la demanda de transporte de pasajeros por tipo de actividad, 2050,
escenarios de Ambicion Actual y Alta Ambicién

2019 2050
Tipo de actividad Punto de partida Escenario de Ambicién Escenari9 de Alta
Actual Ambicién
Internacional e interurbana 29 % 44 % 44 %
Regional 35% 21% 22%
Urbana 36 % 35% 34 %

Nota: La tabla muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicién (High Ambition)
se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la
descarbonizacién del transporte.

Entre las economias de renta alta, Europa registra el mayor crecimiento (89 %), seguida de los Estados
Unidos de América, Canada, Australia y Nueva Zelanda (agrupados en este informe como paises UCAN),
con un 70 %. Asia Oriental y Nororiental (ENEA) y Europa tendrdn el crecimiento mas bajo de todas las
regiones, con un aumento del 44 % en el escenario de Ambicién Actual.

Entre 2019 y 2020, los pasajeros-kildémetro mundiales disminuyeron un 20 % debido a la pandemia de la
COVID-19. La pandemia golped con especial dureza a los viajes no urbanos, cuya demanda se redujo un
24 % entre 2019 y 2020, frente a un descenso de alrededor del 13 % en los entornos urbanos.

Sin embargo, el periodo de recuperacion posterior a la pandemia ha hecho que los pasajeros-kilémetro
aumenten en torno a un 8 % interanual en 2021 y 2022. En 2019, el mayor segmento de actividad de los
pasajeros fueron los viajes urbanos (36 %) muy seguidos de los regionales (35 %). Sin embargo, con el
tiempo, los viajes internacionales e interurbanos crecen rapidamente hasta alcanzar el 44 % de la
actividad de pasajeros en 2050 en ambos escenarios politicos (véase la Tabla 2.9).

Las emisiones de los pasajeros no creceran al mismo ritmo que la demanda

La intensidad de emisién del transporte de pasajeros disminuird en los préximos afios, incluso si la politica
de transportes se mantiene en su senda actual, pero esto no es suficiente. Aunque el mayor
reconocimiento de la descarbonizacion del transporte en las politicas nacionales y regionales tiene cierto
efecto en el escenario de Ambicidn Actual, las emisiones debidas a la actividad de los pasajeros
disminuiran un 30 %.

La actividad del transporte urbano representa aproximadamente un tercio de las emisiones debidas a los
viajes de pasajeros, variando segun el afio y el escenario (véase la figura 2.3). En el escenario de Alta
Ambicidn, las emisiones se reducen en 1190 billones de toneladas de CO; entre 2019 y 2050, frente a un
descenso de solo 379 billones de toneladas de CO; en el escenario de Ambicién Actual. Las emisiones de
los pasajeros no urbanos se reduciran en ambos escenarios, impulsadas por un descenso de las emisiones
en los viajes regionales en los paises de renta alta.
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Figura 2.3. Emisiones totales del transporte de pasajeros, 2019-2050, en los escenarios de
Ambicion Actual y Alta Ambicion

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicidn Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition)
se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la
descarbonizacion del transporte. Internacional + Interurbano: viajes a través de las fronteras nacionales. Regional: viajes no
urbanos dentro de las fronteras nacionales.

StatLink: https://stat.link/oygezv.

Las emisiones debidas a los viajes regionales representan la mayor proporcién de emisiones (36 %) para
un solo segmento en 2019. Este porcentaje desciende hasta el 25 % en el escenario de Ambicidn Actual,
al disminuir la demanda regional y aumentar la actividad internacional e interurbana. Sin embargo, en la
hipdtesis de Alta Ambicion, los segmentos urbano e internacional e interurbano se descarbonizan mas
rapidamente y los viajes regionales acaban teniendo el mayor porcentaje de emisiones en 2050.

Las emisiones de los viajes internacionales e interurbanos se reducen un 7 % entre 2019 y 2050 en el escenario
de Ambicion Actual. Esta reduccién se produce en un contexto en el que la demanda casi se triplica, lo que
significa que incluso en la senda politica actual, la intensidad de emisidn de estos viajes se esta reduciendo. En
cambio, en la hipdtesis de Alta Ambicidn, las emisiones debidas a estos desplazamientos podrian reducirse en
un 85 %, mientras que la demanda sigue creciendo por un factor de 2,5.

La demanda de transporte de mercancias aumenta con el crecimiento econémico

La actividad del transporte de mercancias también crece en todas las regiones en el escenario de
Ambicién Actual, con un aumento mundial de toneladas-kildmetro de casi el doble entre 2019 y 2050
(véase la figura 2.4). En el escenario de Alta Ambicidn, la demanda crece un 59 % en todo el mundo
durante el mismo periodo. La reduccion de las toneladas-kildmetro no esta totalmente relacionada con
las politicas de transporte del escenario de Alta Ambicidon, ya que también influyen los cambios en el
comercio y en las mercancias que se transportan por el mundo.
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Figura 2.4. Actividad de transporte de mercancias por regiones en el escenario de Ambicion
Actual, 2019-2050

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. La Ambicion Actual (Current Ambition) se refiere a uno de los dos
escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la descarbonizacion del transporte. ENEA: Asia
Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe. MENA: Oriente Medio y Norte de Africa. SEA: Sudeste Asiatico. SSA: Africa
Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP: Economias en transicion y otros paises de Asia-Pacifico. UCAN: Estados
Unidos de América, Canada, Australia y Nueva Zelanda. Maritimo: Aguas internacionales y vias interiores navegables.

StatLink: https://stat.link/te6qgyl.

La demanda crece con mas fuerza en las regiones emergentes, donde se espera el mayor crecimiento
econdmico en las proximas tres décadas. La demanda se triplica con creces en ambos escenarios politicos
entre 2019 y 2050 en el Sudeste Asiatico (SEA) y el Africa Subsahariana (SSA), y se multiplica por 4,9 en
Asia Meridional y Sudoccidental (SSWA) durante ese periodo.

En Asia Oriental y Nororiental (ENEA) y Oriente Medio y el Norte de Africa (MENA), la actividad del
transporte de mercancias también se duplicara con creces en ambos escenarios hasta 2050. Tanto los
Estados Unidos de América, Canada, Australia y Nueva Zelanda (agrupados en este informe como paises
UCAN) como Europa registran un aumento de la actividad, aunque crece a un ritmo mas sosegado.

Las economias en transicion y otros paises de Asia-Pacifico (TAP) registraran el menor crecimiento en
toneladas-kildmetro en ambos escenarios, aumentando un 47 % en el escenario de Ambicidn Actual y un
34 % en el escenario de Alta Ambicion.

La mayor parte de la carga mundial se transporta por mar (véase la Tabla 2.10). Esto seguira siendo asi a
lo largo del tiempo y en ambos escenarios. Los modos por carretera representan el 22 % del porcentaje
de modos en 2019 y creceran hasta el 27 % en 2050 en el escenario de Ambicion Actual y el 31 % en el
escenario de Alta Ambicion (aunque las toneladas-kildbmetro son inferiores en este ultimo).
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Tabla 2.10. Proporcién de toneladas-kilometro por modo de transporte en 2050 en los
escenarios de Ambicion Actual y Alta Ambicién

2019 2050

Tipo de vehiculo = Punto de partida Escenario de Ambicidn Actual = Escenario de Alta Ambicién

Aviones Menos del 1 % Menos del 1 % Menos del 1 %
Buques 70 % 62,5 % 56,0 %
Ferrocarril 7% 10 % 13%
Carretera 22 % 27 % 31%

Sin motor Menos del 1 % Menos del 1 % Menos del 1 %

Nota: La tabla muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicion Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition) se
refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la descarbonizacion del
transporte.

Los modos de transporte por carretera también crecen a un ritmo mayor que el maritimo, ya que las
toneladas-kilémetro transportadas por carretera se duplican con creces entre 2019 y 2050, en ambos
escenarios. Entre los principales modos —terrestre, ferroviario, aéreo y maritimo— el ferrocarril es el
gue mas crece a lo largo de las tres décadas. Las toneladas-kilémetro transportadas por ferrocarril en
2050 son aproximadamente 2,7 veces superiores a las de 2019, en ambos escenarios.

Dados sus puntos de partida mucho mds bajos (tan pequefios que no son visibles a escala global), los
modos no motorizados son los que mas rapido crecen. Se prevé que las soluciones de transporte urbano
no motorizado de mercancias transporten 8,9 veces mds en 2050 en comparaciéon con 2019 en el
escenario de Ambicidn Actual, y 20,5 veces mas en el escenario de Alta Ambicién.

Aumentaran las emisiones del transporte de mercancias, sobre todo en las zonas urbanas

La actividad del transporte internacional de mercancias domina las emisiones del transporte de
mercancias, pero el transporte de mercancias nacional y urbano estd creciendo mas rapidamente (véase
la Tabla 2.11). El transporte de mercancias no urbano corresponde a los flujos de mercancias nacionales
e internacionales, mientras que el transporte de mercancias urbano corresponde a la actividad de
transporte de mercancias dentro de las zonas urbanas.

El transporte internacional de mercancias representa el 42 % de las emisiones totales y casi tres cuartas
partes de las toneladas-kildmetro. La actividad nacional representa el 35 % de las emisiones y el 21 % de
las toneladas-kildmetro. Por ultimo, el transporte urbano de mercancias representa el 28 % de las
emisiones y solo el 5% de las toneladas-kilémetro. En el escenario de Ambicion Actual en 2050, las
emisiones del transporte urbano de mercancias crecen significativamente (un aumento del 37 %) a
medida que crecen las ciudades en las economias emergentes.

En el escenario de Alta Ambicidn, la actividad internacional de transporte de mercancias representara la
parte mas baja de las emisiones del transporte de mercancias, la nacional la mas alta, seguida de la
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urbana. Esto se debe a los esfuerzos de descarbonizacidn y a los cambios en los flujos comerciales (véase
el capitulo 3).

Tabla 2.11. Porcentaje de emisiones de mercancias por tipo de actividad, 2050, escenarios de
Ambicién Actual y Alta Ambicion

2019 2050

Tipo de actividad = Punto de partida Escenario de Ambicion Actual = Escenario de Alta Ambicién

Internacional 2% 41% 15%
Nacional 29 % 29 % 46 %
Urbana 28 % 30 % 39%

Nota: La tabla muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicidn (High Ambition) se
refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la descarbonizacion del
transporte. Internacional: entre fronteras nacionales; Nacional: no urbano, dentro de las fronteras nacionales.

Para 2050, se espera que las emisiones totales del transporte de mercancias crezcan un 28 % en el
escenario de Ambicion Actual, frente a un descenso del 76 % en el escenario de Alta Ambicion (véase
la figura 2.5). Se espera que las emisiones del transporte internacional de mercancias disminuyan un
92 % en el escenario de Alta Ambicidn, la disminucidon mas significativa de los tres tipos de actividad.
Se espera que las emisiones del transporte nacional de mercancias disminuyan un 63 % y las de las
ciudades un 67 %.

Figura 2.5. Emisiones totales en el transporte de mercancias por tipo de actividad, 2019-
2050, Ambicion Actual frente a escenario de Alta Ambicion
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Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicidn (High Ambition) se
refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicién para la descarbonizacion del
transporte. Internacional: entre fronteras nacionales; Nacional: no urbano, dentro de las fronteras nacionales.

StatLink: https://stat.link/04tyjc.

Principales conclusiones

X El transporte es fundamental para el desarrollo econémico y las oportunidades sociales, pero
también contribuye significativamente a las emisiones mundiales de CO,.

X Este informe modela dos escenarios para la futura demanda de transporte y las emisiones de
CO> hasta 2050, uno basado en las politicas anunciadas o existentes (escenario de Ambicion
Actual) y otro que asume medidas de descarbonizacién mas ambiciosas (escenario de Alta
Ambicion).

X' En general, los escenarios muestran que las politicas actuales empezaran a marcar la diferencia
con el paso del tiempo en el &mbito mundial, con un ligero descenso de las emisiones de CO,
del transporte de aqui a 2050.

K Sin embargo, seguir por el camino actual no supondra una diferencia suficiente para que las
emisiones de CO, del sector del transporte alcancen los objetivos del Acuerdo de Paris.

X La urgente necesidad de romper el vinculo entre las actividades de transporte y las emisiones
exige una mayor ambicion y mads colaboracién internacional.
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3. Gestion de la demanda de
transporte: ofrecer opciones
atractivas

Este capitulo analiza las claves de la demanda de transporte. Explora el papel que podrian desempefiar
las politicas dirigidas a gestionar la demanda (medidas «Evitar») y fomentar el cambio a modos
sostenibles (medidas «Cambiar») en un futuro del transporte con bajas emisiones de carbono. En
secciones especificas se analizan las medidas dirigidas al transporte urbano, los desplazamientos
regionales, los viajes internacionales e interurbanos y los movimientos de mercancias no urbanas.
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Resumen

Se necesita una combinacidn de politicas para promover opciones sostenibles en diferentes
contextos

La demanda de transporte de pasajeros y mercancias seguira creciendo en las proximas décadas en
todas las regiones del mundo, independientemente del escenario. Sin las politicas adecuadas, un
crecimiento no controlado podria dar lugar a una mayor expansién urbana, distancias medias de viaje
mas largas y una falta de reduccidn significativa de las emisiones.

Los viajes internacionales e interurbanos de pasajeros serdn los que mas crezcan en ambos escenarios,
y se duplicardn con creces entre 2019 y 2050. La demanda de transporte urbano también crecera
considerablemente: un 74 % en el escenario de Ambicidon Actual y un 54 % en el escenario de Alta
Ambicién. Mientras tanto, los viajes regionales aumentaran solo un 5 %. La demanda de transporte de
mercancias también crecerd en ambos escenarios politicos, y los movimientos internacionales
representardn la mayor parte de la actividad, medida en toneladas-kildmetro.

Una combinacién de politicas que aumenten la eficiencia del sistema de transporte y de los
desplazamientos individuales podria cambiar significativamente la forma en que las personas se
mueven en las ciudades. Las zonas urbanas mds densas y compactas aumentan las opciones de
desplazamiento a disposicidn de los usuarios, poniendo el transporte publico y los servicios esenciales
al alcance de la mano. La distancia total recorrida en las ciudades podria disminuir sin que se redujera
significativamente el nimero de viajes que realmente realizan las personas.

Pero para ello serd necesario integrar la ordenacién del territorio y la planificacién del transporte para
evitar la expansion urbana y ampliar el acceso a modos sostenibles. El transporte publico estara en el
centro de estos futuros sistemas de transporte urbano. Los servicios a la carta mas flexibles, como el
transporte a domicilio y los vehiculos compartidos, pueden complementar el transporte publico;
afadirlos reduce el uso de vehiculos motorizados privados mas que el hecho de invertir Gnicamente en
transporte publico.

Las autoridades deben combinar las politicas para desincentivar los vehiculos motorizados privados
con la inversion en transporte multimodal. Estas inversiones deben reforzar los vinculos entre el
transporte publico, la movilidad compartida y la movilidad activa. Con estas politicas, el uso de la
bicicleta y el transporte publico, asi como el hecho de caminar, podrian crecer en todas las regiones del
mundo. Fuera de las zonas urbanas, las oportunidades de desplazar la demanda de pasajeros hacia
modos mas sostenibles dependen en gran medida de la duracion del viaje.

En cuanto al transporte de mercancias, las autoridades y los operadores pueden colaborar para evitar
movimientos innecesarios de mercancias dentro y fuera de las ciudades. Los vehiculos de alta
capacidad, los sistemas de transporte inteligentes y el uso compartido de activos pueden hacer mas
eficientes las operaciones de transporte de mercancias y contribuir a limitar el crecimiento de los
vehiculos-kildmetro de mercancias hasta 2050.

Los transportes urbanos son relativamente faciles de descarbonizar. El cambio de las entregas a modos
no motorizados (por ejemplo, bicicletas de carga) o a vehiculos mas eficientes reducira los vehiculos-
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kildbmetro motorizados. La introduccién de puntos de recogida de paquetes limitara los movimientos
de reparto en las ciudades. El cambio de las mercancias a modos sostenibles es mas dificil en el caso
del transporte de larga distancia. Un planteamiento coherente de la tarificacién puede fomentar la
eficiencia y aumentar el uso del ferrocarril y las vias navegables para los trayectos multimodales de
reparto.

Recomendaciones politicas

X Adoptar una visidn a largo plazo del desarrollo urbano y enfoques integrados del transporte y
la ordenacion del territorio para evitar la expansion de las ciudades en crecimiento.

X Adoptar planes holisticos de transporte urbano sostenible que combinen inversion, tarificacion
y restricciones de acceso o espacio para fomentar las opciones sostenibles.

X Apoyar redes de transporte multimodales y sostenibles.

X Combinar las medidas de tarificacion de forma coherente y asignar fondos a los modos
sostenibles.

La evolucidn de los sistemas de transporte y de las infraestructuras que los acompafian configurara las
ciudades y comunidades en los préximos afos, para bien o para mal. Independientemente del escenario
politico, la demanda mundial de transporte de pasajeros y mercancias seguira creciendo en las préximas
décadas. Este crecimiento refleja los cambios en las economias y las poblaciones, en parte como
resultado de la ambicién de aumentar la conectividad de mercancias y pasajeros.

Por lo que respecta a los pasajeros, si las autoridades no tienen en cuenta la necesidad a largo plazo de
un transporte con bajas emisiones de carbono en las fases de disefo, las zonas urbanas y las comunidades
sufriran la dependencia del automdvil. Por lo que respecta al transporte de mercancias, si el mundo
mantiene su politica actual, las emisiones asociadas a las actividades de transporte de mercancias
también seguirdn aumentando.

Este capitulo analiza las claves de la demanda de transporte. Bajo el popular enfoque de «evitar, cambiar,
mejorar», explora el papel que podrian desempefiar las palancas politicas dirigidas a la gestion de la
demanda (medidas «evitar») y al cambio de modo de transporte (medidas «cambiar») en un escenario
de transporte de bajo carbono. Para un anélisis de las medidas «mejorar» para reducir las emisiones del
transporte, véase el capitulo 4.

Intervenciones politicas: adaptar las medidas al tipo de actividad
adecuado

Los modelos internos del ITF elaboran proyecciones de la demanda mundial de transporte de pasajeros
y mercancias a lo largo del tiempo, con arreglo a determinados escenarios politicos. Segun los resultados
modelizados para los escenarios de Ambicidn Actual y Alta Ambicién considerados en este informe, la
demanda de transporte de pasajeros y mercancias aumentara en ambos escenarios politicos (véase el
capitulo 2 para una descripcién completa).
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La demanda de transporte de pasajeros se agrupa en tres tipos de actividad: urbana (actividad dentro de
las zonas urbanas), regional (viajes nacionales fuera de las zonas urbanas) e internacional e interurbana
(viajes entre dos ciudades o a través de fronteras internacionales).

La demanda de transporte urbano de pasajeros aumentara tanto en el escenario de Ambicién Actual
como en el de Alta Ambicién analizados en esta edicion del informe (véase la figura 3.1). En el escenario
de Ambicion Actual, los pasajeros-kildmetro urbanos crecen un 74 % entre 2019 y 2050. En el escenario
de Alta Ambicidn, crecen un 54 % en el mismo periodo. Los viajes urbanos de pasajeros suelen ser mas
cortos que los demas tipos de actividad y tienen lugar en regiones de mayor densidad. Existen mas
medidas politicas para abordar la gestién de la demanda y el cambio de modo de transporte en los
entornos urbanos cuando se trata de descarbonizar el transporte. Sin embargo, el transporte urbano solo
representa actualmente el 36 % de la demanda mundial de transporte.

El transporte regional solo crece un 5% en ambos escenarios. Los viajes regionales representan
actualmente alrededor del 35 % de la demanda de transporte en todo el mundo. Sin embargo, como no
crece mucho, su porcentaje de pasajeros-kildmetro se reducird con el tiempo. Los viajes internacionales
e interurbanos representan la menor parte de los pasajeros-kildmetro en 2019 (con un 29 %). Pero
también es el tipo de actividad que mas crecerd en los préoximos afos y representara el 44 % de los
pasajeros-kildmetro en 2050, en ambos escenarios.

Los viajes que se realizan en el marco de los tipos de actividad internacional e interurbana suelen ser
mucho mas largos por término medio, y los patrones de viaje son mas dispersos, especialmente en el
caso de los viajes regionales. Debido a la naturaleza de los viajes regionales, interurbanos e
internacionales, suele haber menos palancas politicas bien establecidas para la gestion de la demanday
el cambio modal.

Figura 3.1. Pasajeros-kilometro agrupados por tipo de actividad en los escenarios de
Ambicion Actual y Alta Ambicion

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition, por sus siglas en inglés) y Alta
Ambicidn (High Ambition, por sus siglas en inglés) se refieren a los dos principales escenarios modelizados, que representan dos
niveles de ambicién para la descarbonizacion del transporte. Internacional + Interurbano: viajes a través de las fronteras
nacionales. Regional: viajes no urbanos dentro de las fronteras nacionales.
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Figura 3.2. Toneladas-kildmetro agrupadas por tipo de actividad en los escenarios de
Ambicién Actual y Alta Ambicion

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicidn Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition)
se refieren a los dos principales escenarios modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la descarbonizacién del
transporte. Internacional: entre fronteras nacionales; Nacional: no urbano, dentro de las fronteras nacionales.

En cuanto al transporte de mercancias, la gran mayoria de la actividad tiene lugar fuera de las zonas
urbanas, tanto en 2019 como en 2050 y en ambos escenarios (véase la figura 3.2). Al igual que ocurre con
la actividad de los pasajeros, las herramientas de cambio de modo de transporte y de gestién de la
demanda disponibles en ambito urbano son mas dificiles de desplegar fuera de los entornos urbanos. En
el caso del transporte de mercancias no urbano (tanto nacional como internacional), las medidas para
acortar las cadenas de suministro (y, por tanto, reducir las toneladas-kildémetro) van mas alld de la mera
politica de transportes, ya que estan impulsadas por la regionalizacion del comercio. En ambos
escenarios, el transporte internacional de mercancias representa la mayor parte de la demanda de
transporte, lo que significa que la regulacion y la aplicacion de muchas medidas requerirdn una
colaboraciéon multilateral.

Transporte urbano: hacer de la sostenibilidad la opcidn mas atractiva

Muchas regiones verdn crecer sus zonas urbanas en los préximos afios a medida que el mundo se
urbanice y la poblaciéon aumente. Las autoridades deben actuar ya para evitar que esas ciudades se
extiendan y se vuelvan dependientes del automavil. En las ciudades mas desarrolladas, las autoridades
tienen que revisar las jerarquias de planificacion tradicionales, segln las cuales las calles y los entornos
urbanos se disefian para los vehiculos motorizados en detrimento de los residentes y de los modos de
transporte mas sostenibles.

Sera necesario un planteamiento estratégico e integrado del transporte y la ordenaciéon del territorio
para apoyar las decisiones sobre transporte sostenible en el futuro. Aunque existen muchos enfoques
politicos diferentes, lo mas probable es que una combinacién de medidas sea lo mas acertado. Las
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politicas de gestidén de la demanda y de cambio de modo de transporte son muy eficaces en los contextos
urbanos, tanto para el transporte de pasajeros como de mercancias. También desempenan un papel vital
en la habitabilidad urbana (véase el capitulo 5).

A medida que crece la poblacion urbana, aumenta también el riesgo de expansion
urbanistica

La demanda de transporte de pasajeros seguird aumentando en todas las regiones del mundo,
independientemente del escenario politico. La demanda de pasajeros urbanos aumentard
sustancialmente en los préximos afios, sobre todo en las regiones de renta media-baja y de renta baja.
La rdpida urbanizacién aumentara la proporcién de residentes urbanos en las regiones de renta media-
alta y de renta media-baja. Sin embargo, los aumentos mas significativos se produciran en el Africa
Subsahariana (SSA), una region de renta baja donde el nimero de habitantes urbanos se duplicara con
creces en 2050 con respecto a los niveles de 2019 (SWAC, 2020).

Ademas, el producto interior bruto (PIB) per cdpita en SSA casi se duplicara, y mas del doble en Asia
Oriental y Nororiental (ENEA) y el Sudeste Asiatico (SEA), entre 2019 y 2050. Segun datos de la OCDE-ENV
y del DAES de la ONU, en Asia Meridional y Sudoccidental (SSWA), el PIB per capita se triplicara
aproximadamente en el mismo periodo (OCDE, s.f.; DAES de la ONU, 2022). Este crecimiento econémico
reducird en parte la diferencia de ingresos entre los habitantes de las ciudades de estas regiones y los de
regiones desarrolladas como Europa y los Estados Unidos de América, Canada, Australia y Nueva Zelanda
(agrupados en este informe como region UCAN).

Pero también aumentard el riesgo de que aumente el uso de vehiculos motorizados privados
(especialmente coches y motocicletas). Un reciente andlisis del Banco Mundial constatd que un aumento
de la renta del 10 % en 18 paises no pertenecientes a la OCDE tenia relacién directamente con un
incremento del 17 % en el consumo global de transporte. Resulta revelador que, mientras que el aumento
del uso del transporte publico en estos paises fue relativamente modesto (10 %), el uso de vehiculos
privados aumentd un 20 % (Lebrand & Theophile, 2022).

La actividad de los pasajeros urbanos se acelerard mas que el crecimiento de la poblacién urbana en la
mayoria de las regiones del mundo (véase la figura 3.3). En las regiones de renta alta de Europa y ENEA,
y en la region de renta media-alta de LAC, la demanda crece mds o menos al mismo ritmo que el
crecimiento de la poblacion en el escenario de Alta Ambicidn. Para ENEA, el crecimiento de la poblacion
urbana supera el crecimiento de la demanda de pasajeros en ambos escenarios. UCAN sigue la tendencia
de las regiones de renta alta, con un crecimiento de los pasajeros-kildmetro superior al de la poblacion
en ambos escenarios. Las economias emergentes también ven crecer sus pasajeros-kildmetro mas
deprisa que su poblacion urbana. Sin embargo, en todos los casos, las politicas del escenario de Alta
Ambicién dan lugar a un menor crecimiento de pasajeros-kilémetro.
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Figura 3.3. Crecimiento de la poblacidon urbana y de los pasajeros-kilometro en los escenarios
de Ambicion Actual y Alta Ambicion

Nota: PKM: pasajeros-kildmetro. La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y
Alta Ambicion (High Ambition) se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de
ambicion para la descarbonizacion del transporte. ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe. MENA:
Oriente Medio y Norte de Africa. SEA: Sudeste Asidtico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP:
Economias en transicion y otros paises de Asia-Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canada, Australia y Nueva Zelanda.
StatLink: https://stat.link/rltow4.

A medida que crece la poblacidn urbana, aumentan los riesgos de dispersién urbanay la dependencia del
automovil. Las zonas urbanas con riesgo de expansién son aquellas en las que 1) el coste del uso del coche
es bajo, 2) el coste del suelo es menor en las zonas periféricas que en los centros urbanos y 3) los sistemas
fiscales generan beneficios netos de la expansion hacia el exterior (OCDE, 2017). Como resultado de estos
patrones de asentamiento, que tienden a ser mds pronunciados en la region UCAN, las zonas urbanas
suelen ser continuas (es decir, conurbaciones), con limites menos discernibles entre las periferias de las
ciudades vecinas, lo que conduce a una mayor dependencia del automavil (Mattioli et al., 2022).

El riesgo de expansién urbana en zonas urbanas de rapido crecimiento es alin mayor en las regiones
emergentes. Segun andlisis anteriores, duplicar la poblacion de una ciudad en desarrollo lleva a triplicar
su superficie (Angel et al., 2010). Del mismo modo, la modelizacién para este informe sugiere que las
zonas periféricas de las ciudades de SEA y SSA con menos de un millén de habitantes en 2019 crecerdn
hasta cerca de tres veces su tamafo actual en 2050. Una de las causas del crecimiento descontrolado en
estas regiones en desarrollo es el desplazamiento de los nuevos habitantes urbanos y de los ya existentes
hacia las periferias urbanas. Los vehiculos privados pueden ser una de las Unicas opciones para los
residentes en estas zonas —aparte de los servicios informales de transporte comunitario— que buscan
acceder a las oportunidades de las zonas centrales (Yiran et al., 2020).

Para mitigar el riesgo de expansién urbana es necesaria una planificacion estratégica que gestione la
demanda de pasajeros urbanos y fomente comportamientos de movilidad mas sostenibles (ITF, 2021).
La modelizacion de esta edicion del informe pone de relieve las repercusiones positivas que una mejor
planificacion del uso del suelo y del transporte puede tener en la sostenibilidad de los asentamientos
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urbanos. A diferencia del escenario de Ambicion Actual, el escenario de Alta Ambicidn incluye medidas
de planificacién del transporte y del uso del suelo que promueven entornos mds compactos, de usos
mixtos y mas densos. Para 2050, en el escenario de Alta Ambicion, el aumento de la densidad urbana
reducira el crecimiento de la expansion fisica de las zonas urbanas.

El enfoque de la planificacidn urbana y del disefio de los sistemas de transporte asumido en el escenario
de Alta Ambicidn también puede disminuir la demanda de transporte sin obstaculizar la actividad en la
misma medida, especialmente en contextos en vias de desarrollo. El escenario de Alta Ambicidn incluye
medidas de transporte y ordenacién del territorio que promueven entornos mas compactos, mixtos y
densos. En este escenario, los desplazamientos son mas cortos que en el escenario Ambicion Actual, ya
que las ciudades son mds compactas.

El escenario de Alta Ambicidn se traduce en una reduccion de la media de pasajeros-kilémetro por viaje
en todas las regiones del mundo de aqui a 2050 (véase la Tabla 3.1), mas notable en LAC (-15 %) y Europa
(-14 %). Por el contrario, la media de viajes per capita se reduce significativamente menos en el escenario
de Alta Ambicién en 2050. En todas las regiones, salvo en Europa (-3 %) y UCAN (-4 %), la reduccion de
los desplazamientos per cdpita se sitla en torno al 1 %. Lo mds probable es que este descenso se deba a
la mayor prevalencia del teletrabajo en esas regiones. A pesar de ello, UCAN también presenta una de
las menores reducciones en la longitud de los viajes entre los dos escenarios (-8 %), lo que refleja las
huellas ya establecidas de las ciudades y la dificultad de aplicar politicas de disefio compacto en estos
contextos.

Tabla 3.1. Cambios en los pasajeros-kildmetro en 2050 segun el escenario de Alta Ambicion
en comparacion con el escenario de Ambicién Actual

Diferencia en PKM por viaje en el Diferencia de viajes per capita en el
Regién escenario de Alta Ambicién en 2050 escenario de Alta Ambicién en 2050
g en comparacion con el escenario de en comparacion con el escenario de
Ambicidon Actual (%) Ambicidén Actual (%)
Asia Oriental y Nororiental -8 -1
Europa -14 -3
América Latina y el Caribe -15 -1
Oriente Medio y Norte de Africa -11 -1
Asia Meridional y Sudoccidental -8 -1
Sudeste Asiatico -11 -1
Africa Subsahariana -10 -1
Transicidn y otros paises de Asia-
e -11 -1
Pacifico
UCAN -8 -4

Nota: La tabla muestra las estimaciones modelizadas del ITF. PKM: pasajeros-kilémetro. UCAN: Estados Unidos de América,
Canada, Australia y Nueva Zelanda.
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El transporte integrado y la ordenacion del territorio hacen mds viables los modos
sostenibles

Las autoridades, especialmente en las ciudades de las regiones en desarrollo, pueden utilizar las politicas
de densificacién para hacer frente al riesgo de expansidn urbanay a la dependencia del vehiculo privado
motorizado. Unas ciudades mas compactas y densas permiten concentrar las oportunidades en las
proximidades, facilitando el acceso de las personas a las escuelas, los hospitales y los lugares de trabajo
(ITF, 2019a). Estos entornos reducen la necesidad de viajes mas largos, disminuyendo asi los pasajeros-
kildmetro sin disminuir la movilidad. Ademas, los entornos de uso mixto con mas oportunidades de
empleo y opciones residenciales pueden reducir la presidn sobre las redes de transporte publico en
comparacién con otros tipos de barrios (Guzman & Gomez Cardona, 2021).

Ademas de estas ventajas, los entornos mds compactos y de uso mixto pueden reducir los costes de
transporte e infraestructuras de dos maneras. En primer lugar, facilitan que las autoridades y los
operadores alcancen la masa critica necesaria para que las operaciones de transporte publico sean
financieramente viables. En segundo lugar, una mayor densidad y una mayor proximidad a las
oportunidades reducen los costes de infraestructura por unidad y aumentan el uso eficiente de las
carreteras y el transporte publico (Rode et al., 2014).

Construir ciudades de usos mixtos y mds compactas implica equilibrar la poblacién activa, la vivienda
disponible y las oportunidades de empleo cercanas. Esto podria significar la creacion de urbanizaciones
con varios centros de actividad econdmica y residencial, en lugar de un Unico centro principal que redna
todas las actividades econdmicas y al que se desplacen los ciudadanos desde las zonas residenciales
circundantes. El modelo de supermanzanas de Barcelona es un buen ejemplo. Cada bloque de 400 m?
concentra oportunidades residenciales y econdmicas que permiten a las personas vivir, trabajar y
desplazarse facilmente utilizando modos de movilidad activos y sostenibles (Postaria, 2021).

La figura 3.4 muestra los modos mas frecuentes para diferentes longitudes de viaje en un entorno urbano
en el escenario de Alta Ambicidon. Como puede verse, los modos no motorizados tienen una presencia
considerablemente mayor en la combinacién modal para distancias de viaje mas cortas. Esto se mantiene
a lo largo del tiempo, en ambos escenarios, aunque el porcentaje de modos no motorizados crece
notablemente para los viajes en rangos de 1 km a 10 km en el escenario de Alta Ambicién. A partir de los
10 km, la proporcién de pasajeros-kildmetro realizados por modos no motorizados disminuye, lo que
demuestra la importancia de la proximidad de las oportunidades para fomentar los desplazamientos
activos.

Las autoridades también pueden aprender de la colaboracién con las empresas publicas y privadas a la
hora de desarrollar politicas que fomenten los entornos de uso mixto y la movilidad sostenible. En
Francia, por ejemplo, las autoridades exigen a las empresas con mas de 100 empleados que establezcan
planes de movilidad que fomenten practicas de movilidad sostenible entre su personal. Entre las medidas
gue pueden incluirse en estos planes cabe citar los incentivos para utilizar el transporte publico y los
modos de movilidad activa cerca de las oficinas y la peatonalizacion de los espacios cercanos (Réseau
Action Climat, 2018).

PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023 101



Figura 3.4. Pasajeros-kildmetro urbanos por modo y duracién del viaje en 2019 y porcentajes
de modos a lo largo del tiempo segtin el escenario de Alta Ambiciéon, 2019-2050

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. PKM: pasajeros-kildmetro. La movilidad activa incluye los
desplazamientos a pie, en bicicleta, en patinete y en bicicleta compartida. El transporte publico (TP) incluye el ferrocarril, el metro,
el autobus, el tren ligero y el autobus rapido. EI TP informal incluye autobuses informales y transporte publico con vehiculos de
tres ruedas. El vehiculo compartido incluye motocicletas y coches compartidos. Los vehiculos motorizados privados incluyen
motocicletas y coches. La movilidad compartida incluye taxis, viajes compartidos y taxibuses.

StatLink: https://stat.link/zhnupo.

Los nuevos modelos laborales, como el teletrabajo, podrian influir en los grados de densidad de las
zonas urbanas en los préximos afios, asi como en la capacidad de las autoridades para promover
determinadas formas de movilidad sostenible. El teletrabajo podria, por ejemplo, fomentar los
asentamientos urbanos policéntricos y de menor densidad, donde los costes de mantenimiento de
las redes de transporte publico serian mas dificiles de recuperar debido a los menores
desplazamientos. Sin embargo, también podria facilitar las ciudades centradas en los barrios, donde
la gente haria mas desplazamientos no relacionados con el trabajo utilizando la movilidad activa y la
micromovilidad. Las ediciones de 2019 y 2021 de las ITF Perspectivas del Transporte analizan las
implicaciones del teletrabajo paralas futuras actividades de transporte de pasajeros. Se necesita mas
investigacion para evaluar los impactos evolutivos y en tiempo real del teletrabajo sobre la forma
urbanay los patrones de movilidad correlacionados (ITF, 2019c; 2021c; 2023b).
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El escenario de Alta Ambicién incluye medidas de transporte y ordenacién del territorio que promueven
entornos mds compactos, mixtos y densos. Ejemplos de estas medidas son el fomento del desarrollo
orientado al transito (DOT), en el que los barrios se desarrollan en coordinacion con las redes de
transporte publico. Para ello, las autoridades podrian fijar criterios de densidad minima, ofrecer
incentivos de densidad a los promotores y exigir que los nuevos proyectos se situen cerca de estaciones
de transporte publico (Rode et al., 2014).

En contextos especificos de desarrollo, mereceria la pena reformar las normas de densidad maxima, por
ejemplo, afadiendo criterios de espacio minimo por persona para garantizar densidades mas elevadas
que vayan de la mano de unas condiciones de vida dignas (Rode et al., 2014). En contextos en desarrollo
y desarrollados, las autoridades también podrian establecer criterios minimos de provisién de vivienda
asequible en torno a las estaciones de transporte publico emergentes, por ejemplo. Tales medidas
podrian reducir la gentrificacién y el desplazamiento de los grupos de renta baja debido al aumento del
valor del suelo provocado por un mayor acceso a las oportunidades.

La creacidn de asentamientos mds compactos, densos y de uso mixto, en los que pueda prosperar la
movilidad sostenible, requiere una planificacién del transporte y del uso del suelo a escala metropolitana,
asi como marcos normativos. Incluso con las politicas mas ambiciosas, en 2050 el entorno construido en
las zonas urbanas de todo el mundo se extenderd mas alla de los limites administrativos actuales. Los
limites administrativos, las practicas de planificaciéon del transporte y los marcos normativos deben
adaptarse a esta rdpida expansion.

Como han demostrado las experiencias de Barcelona, Londres y Paris, la creaciéon de marcos de gobernanza
del transporte que respondan eficazmente a las necesidades politicas de un drea metropolitana es un proceso
largo, dificil y especifico para cada caso (ITF, 2022e). Estos procesos deben iniciarse pronto, con un didlogo
entre las autoridades locales y nacionales competentes. Sera crucial incluir a las autoridades de las zonas
menos densas en torno a los centros urbanos que pasaran a formar parte de las futuras dreas metropolitanas.
Las autoridades de los centros urbanos para los que las zonas menos densas constituyen cuencas de trabajo
potenciales son otro grupo de interesados importante (ITF, 2018a).

Para fomentar eficazmente las opciones sostenibles serd necesaria una combinacion de
enfoques politicos

La combinacién de medidas politicas contribuird a garantizar la sostenibilidad de los desplazamientos
urbanos en el futuro (ITF, 2023). En el escenario de Ambicidn Actual, los vehiculos motorizados privados
(coches y motocicletas) seguiran desempefiando un papel importante en las zonas urbanas de todo el
mundo en los préximos afios (véase la figura 3.5). En 2050, segln este escenario, estos vehiculos cubriran
casi la mitad de la demanda mundial de pasajeros. En los paises UCAN, que por término medio tienen
ciudades de menor densidad, los vehiculos motorizados privados tendran el mayor porcentaje modal,
conun 77 %.

Mientras tanto, en SSA y SSWA, los vehiculos privados representardn solo el 16 % y el 24 % de la demanda,
respectivamente, incluso en el escenario de Ambicion Actual. En el escenario de Alta Ambicion, el
porcentaje modal de los vehiculos motorizados privados en SSA desciende a solo el 12 %, el mas bajo de
todas las regiones del mundo (véase la figura 3.6).
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Figura 3.5. Porcentajes de modos urbanos en los escenarios de Ambicion Actual y Alta
Ambicién, 2019-2050

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicidon Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition)
se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la
descarbonizacion del transporte. La movilidad activa y la micromovilidad incluyen los desplazamientos a pie, en bicicleta, en
patinete o en bicicleta compartida. El transporte publico incluye el ferrocarril, el metro, el autobus, el tren ligero y el autobus
rapido. El TP informal incluye autobuses informales y transporte publico con vehiculos de tres ruedas. El vehiculo compartido
incluye motocicletas y coches compartidos. Los vehiculos privados incluyen motocicletas y coches. La movilidad compartida
incluye taxis, viajes compartidos y taxibuses.

StatLink: https://stat.link/agh9zw.

Incluso en el escenario de Alta Ambicidn, el porcentaje modal de los vehiculos motorizados privados sigue
siendo elevado (véase la figura 3.6). Esta conclusidn subraya la importancia de la planificacion estratégica
a medida que las poblaciones se urbanizan y del disefio de opciones de desplazamiento sostenibles en
las ciudades para evitar la dependencia del coche. El escenario de Alta Ambicién incluye un amplio
paquete de medidas para frenar el crecimiento del uso de vehiculos motorizados privados. Combina
medidas de restriccion y tarificacion de vehiculos con medidas de fomento de la movilidad activa, el
transporte publico y la emergente movilidad compartida digitalizada. El impacto del tipo de politicas
incluidas en el escenario de Alta Ambicion sobre la reduccion de la dependencia del automavil estd bien
documentado (ITF, 2021d).
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Figura 3.6. Reparto modal del uso de vehiculos urbanos privados motorizados en 2050 en los
escenarios de Ambicion Actual y Alta Ambicién

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition)
se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la
descarbonizacién del transporte. ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe. MENA: Oriente Medio y Norte
de Africa. SEA: Sudeste Asiatico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP: Economias en transicion
y otros paises de Asia-Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canadd, Australia y Nueva Zelanda.

StatLink: https://stat.link/eg83ad.

Las politicas desincentivadoras y una mayor inversiéon en modos alternativos, o una combinacién de
ambos enfoques, pueden ayudar a reducir la dependencia del vehiculo privado. La modelizacién de este
informe también incluye una comparacion entre estos enfoques para comprender sus repercusiones
relativas. La figura 3.7 muestra los pasajeros-kildmetro en 2050 segln el escenario de Ambicién Actual,
el escenario de Alta Ambicion y otros dos casos politicos: un caso de solo inversién y un caso de solo
desincentivos.

El caso de solo inversion considera el impacto de las politicas descritas en el escenario de Ambicién Actual
(véase el capitulo 2), pero con niveles de inversion de Alta Ambicidn en transporte publico, billete
integrado e infraestructuras para bicicletas y peatones. También supone que existen politicas para
incentivar la movilidad compartida y el uso compartido del coche, asi como el desarrollo de servicios de
viaje multimodales como la movilidad como servicio (Maa$).

En estas condiciones, el porcentaje de desplazamiento activo es el que mas mejora, con un aumento de
6 puntos porcentuales. Los vehiculos motorizados privados experimentan una reduccién en el porcentaje
de modos de transporte (3 puntos porcentuales), pero también lo hace el transporte publico (en una
cantidad similar), lo que sugiere que al menos parte del aumento de los modos activos y compartidos
esta sustituyendo a los viajes en transporte publico anteriormente sostenibles.
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Figura 3.7. Porcentajes de modos de transporte urbano de pasajeros en 2050 segun los
escenarios Ambicion Actual y Alta Ambicion, y dos casos intermedios

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition) se
refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambiciéon para la descarbonizacion del
transporte. La movilidad activa incluye los desplazamientos a pie, en bicicleta, en patinete y en bicicleta compartida. El transporte publico
incluye el ferrocarril, el metro, el autobus, el tren ligero y el autobus rapido, asi como los modos informales de transporte publico. El
vehiculo compartido incluye motocicletas y coches compartidos. Los vehiculos motorizados privados incluyen motocicletas y coches. Los
vehiculos compartidos incluyen taxis, viajes compartidos y taxibuses.

StatLink: https://stat.link/1gemnk.

Los estudios sobre medidas de tarificacién sugieren que pueden reducir eficazmente el uso del coche
urbano. En Mildn (Italia), la aplicacidn de un sistema de tarificacidn vial redujo el trafico un 12 % dentro
de la zona de aplicacién y casi un 4 % fuera de ella (Rotaris et al., 2010). Asimismo, ejemplos anteriores
de politicas de restriccién de vehiculos han dado lugar a reducciones del 5 10 % en los desplazamientos
en vehiculo privado (ITF, 2021e).

El caso solo desincentivos asume las politicas descritas en el escenario Ambicion Actual, pero afiade medidas
de tarificacion mas elevadas, restricciones de aparcamiento y normativas de acceso de vehiculos urbanos.
Estas medidas pretenden internalizar en mayor medida los costes del uso del coche y mejorar la conveniencia
de las alternativas sostenibles frente al uso del automovil. En el caso solo desincentivos, el transporte publico
(formal e informal) experimenta un aumento de 3 puntos porcentuales en comparacion con la hipdtesis de
Ambicién Actual. Sin embargo, en ausencia de inversiones en infraestructuras para peatones vy ciclistas, el
crecimiento del porcentaje de modos de desplazamiento activos es solo marginal (2 puntos porcentuales).

Las autoridades también tienen que comprender y abordar los posibles efectos adversos de las medidas
restrictivas en los grupos poblacionales desatendidos y de renta baja. Las medidas que restringen o
limitan el uso de vehiculos privados pueden tener efectos perjudiciales para estos grupos, especialmente
en comunidades en las que la propiedad y el uso de vehiculos privados son necesarios debido a la falta
de alternativas (Mattioli, 2017; Di Ciommo & Lucas, 2014). Sin embargo, esto no significa que deban
introducirse descuentos y exenciones.
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Se recomienda ampliar las concesiones a los servicios de emergencia y al transporte publico. Sin embargo,
la experiencia indica que los descuentos y las exenciones pueden socavar la eficacia del sistema. Como
parte del disefio del sistema, deberia llevarse a cabo un cuidadoso andlisis espacial y demografico para
comprender mejor los posibles efectos sociales y distributivos, y determinar si merece la pena una mayor
mitigacion o compensacién a través del sistema fiscal (ITF, 2018b).

A largo plazo, la tarificacion vial puede contribuir a contener la expansidon urbana y a fomentar el
desarrollo orientado al transito y las ciudades compactas, como parte de un paquete politico global. Esto
también puede mejorar la habitabilidad urbana en un sentido mas amplio (véase el capitulo 5). Los
ingresos del sistema también pueden utilizarse para invertir en mejoras del transporte publico y los
modos activos (ITF, 2018b; en prensa). También se ha demostrado que destinar los posibles ingresos a
las mejoras de las alternativas sostenibles y la seguridad vial mejora la aceptacién publica de estos
sistemas (Baranzini, Carattini & Tesauro, 2021). Una comunicacion positiva sobre los beneficios de las
tasas de congestion podria mejorar su aceptabilidad (Hsieh, 2022).

Por ultimo, el escenario completo de Alta Ambicién combina la inversidn y los incentivos del escenario
de soloinversidny la tarificacidn y las restricciones del escenario de solo desincentivos. También supone
un cambio sistémico en la planificacién urbana, que dé lugar a una planificacion integrada del uso del
suelo, desarrollos de uso mixto y mayores densidades que eviten la expansién urbana, reduzcan las
distancias de los viajes y hagan mds accesible el transporte publico.

Como resultado, en la hipdtesis de Alta Ambicién, en 2050 el total de pasajeros-kildmetro desciende, el
porcentaje de los desplazamientos activos alcanza su nivel mas alto (27 %) y el de los vehiculos motorizados
privados cae a su nivel mas bajo (36 %). El porcentaje del transporte publico también desciende, aunque es
probable que refleje la reduccion de la duracién de los viajes y el atractivo de los modos activos y compartidos.
La combinacidn de enfoques politicos para satisfacer las crecientes necesidades de desplazamiento urbano
de aqui a 2050 en el escenario de Alta Ambicion permite un mayor cambio hacia modos sostenibles y, como
resultado, menores emisiones globales de pasajeros urbanos.

Unas calles mejores y mds seguras pueden ayudar a fomentar la movilidad activa

El fomento de la movilidad activa requiere una combinacidn de inversiones en infraestructuras, mejoras
en la calidad de la experiencia de movilidad y campafas de informacion dirigidas a cambiar los
comportamientos. El escenario de Alta Ambicidn incluye aumentos en la inversién en infraestructuras de
movilidad activa como primer paso para promover la movilidad activa. Ejemplos de este tipo de
inversiones son las medidas que amplian las redes de carriles bici, asi como la anchura y calidad de los
senderos. En Bogota (Colombia), por ejemplo, los ejercicios de modelizacion muestran que la mejora de
las infraestructuras para peatones y ciclistas podria duplicar con creces el porcentaje de uso de la bicicleta
en la ciudad para 2050, en comparacidon con un escenario de menor ambicidn politica, al tiempo que
aumentaria ligeramente los altos niveles de desplazamientos a pie (Papaioannou & Windisch, 2022).

Las autoridades también pueden apoyar la adopcién de la movilidad activa mejorando la experiencia de
los peatones al caminar. Por ejemplo, las medidas podrian ir encaminadas a mejorar la percepcion de la
seguridad en las calles de la ciudad, especialmente para las mujeres, mediante un mejor alumbrado
publico o campafias para disminuir el acoso sexual (Chant & Mcllwaine, 2016). Las autoridades también
pueden beneficiarse de la promocion de campaias de informacién dirigidas a grupos de poblacion
especificos para fomentar que adopten la movilidad activa. Estas campafias también pueden facilitar la
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aceptacion publica de medidas «mas duras», como las mejoras de las infraestructuras que reasignan el
espacio de las calles a la movilidad activa frente a los vehiculos privados (Markvica et al., 2020).

La movilidad activa es notablemente mayor en las regiones emergentes en el escenario de Alta Ambicién que
en el escenario de Ambicidon Actual. La demanda de modos de desplazamiento activos (incluidos los
desplazamientos a pie, en bicicleta y otras actividades) aumentara en todas las regiones del mundo y en
ambos escenarios. (Véase la figura 3.8). Los mayores incrementos potenciales se dan en SEA, donde la
movilidad activa en el escenario de Alta Ambicidn es un 55 % mayor que en el escenario de Ambicidn Actual.
En las regiones MENA y TAP, los aumentos equivalentes ascienden al 51 % y 41 %, respectivamente.

En cambio, el aumento de la demanda de movilidad activa en las regiones desarrolladas es limitado en el
escenario de Alta Ambicidn. Por ejemplo, el aumento de la demanda es del 8 % en Europa, del 13 % en
ENEA y solo de alrededor del 3 % en los paises UCAN. Ademas, los modos activos de los paises UCAN,
donde muchas ciudades estdn bien establecidas, mantienen el porcentaje de modos mas pequefio en
ambos escenarios.

Figura 3.8. Pasajeros-kilometro urbanos por modos activos segtin los escenarios de Alta
Ambicion en 2050

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition)
se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la
descarbonizacién del transporte. ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe. MENA: Oriente Medio y Norte
de Africa. SEA: Sudeste Asidtico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP: Economias en transicién
y otros paises de Asia-Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canadd, Australia y Nueva Zelanda.

StatLink: https://stat.link/gw4xit.

Garantizar un amplio desembolso de las inversiones en infraestructuras para peatones y ciclistas es vital
para mejorar la accesibilidad. En la mayoria de las regiones del mundo, mas de la mitad del aumento de
la movilidad activa previsto en el escenario de Alta Ambicidn se produce en el centro de las zonas urbanas
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y no en la periferia. Esta tendencia puede deberse en parte a la mayor dificultad para aumentar la
densidad en las zonas periféricas en comparacién con las mas céntricas. Sin embargo, también puede
deberse a las diferencias de inversion entre el nucleo urbano y las zonas periféricas.

Un analisis reciente de varias ciudades europeas muestra una elevada concentracién de infraestructuras
de movilidad activa en zonas céntricas y acomodadas, frente a barrios de renta baja (Cunha, 2022). Esta
laguna en las infraestructuras aumenta el riesgo de perder la oportunidad que ofrece la bicicleta para
facilitar el acceso en las zonas menos densamente pobladas, donde los servicios de transporte publico
son dificiles de mantener. Reducir la brecha de infraestructuras activas entre las zonas centrales y
periféricas sera un paso esencial para que los modos activos resulten atractivos para todos.

El transporte publico debe ser atractivo y contar con financiacion suficiente

El transporte publico desempefia un papel crucial en la descarbonizacion del transporte urbano. No
obstante, las redes de transporte publico deben ser accesibles, frecuentes, seguras y fiables para resultar
atractivas. Garantizar el atractivo del transporte publico exige, por tanto, inversiones. Los modelos
realizados por la Federacién Internacional de los Trabajadores del Transporte y el Grupo de Liderazgo
Climatico de Ciudades C40 (2021) sugieren que la inversion en transporte publico también puede apoyar
la creacién de empleo. Aunque el porcentaje del transporte publico no aumentara en algunas ciudades,
las redes de transporte publico en general tendran que transportar mas personas en los dos escenarios
politicos analizados en esta edicidn del informe. Esto se debe al aumento de pasajeros-kildémetro del
transporte publico tanto en el escenario de Ambicién Actual como en el de Alta Ambicién.

La demanda de transporte publico crecera en todas las regiones entre 2019 y 2050. En el escenario de
Alta Ambicién (véase la figura 3.9), los pasajeros-kildmetro en transporte publico urbano aumentan en
todas las regiones. El salto mas pronunciado se produce en UCAN, donde los pasajeros-kilémetro de
transporte publico se triplican con creces. En comparacién, en las otras regiones de renta alta, ENEA y
Europa, el crecimiento es del 38 % y el 48 %. En SEA, los pasajeros-kildmetro practicamente se triplican y
en MENA son mas del doble. Esto refleja el creciente nimero de usuarios del transporte publico en estas
ciudades, pero también el inevitable aumento de la duracién media de los viajes que se producird a
medida que crezcan las zonas urbanas.

Debido a este aumento de la demanda, la planificacion del transporte publico debe centrarse en
mantener los viajes existentes y atraer nuevos viajes a medida que crece la poblacién urbana. Este salto
significativo para el transporte publico refleja la asuncién en el escenario de Alta Ambicion de medidas
para aumentar las inversiones en autobuses, autobus de transito rapido (ATR) y ferrocarriles. También es
el resultado de urbanizaciones mas compactas, que facilitan el uso de los servicios de transporte publico.
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Figura 3.9. Pasajeros-kildmetro urbanos en transporte publico segtn el escenario de Alta
Ambicidén

Nota: PKM: pasajeros-kildometro. La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. El transporte publico incluye el ferrocarril,
el metro, el autobus, el tren ligero y el autobus rapido. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition) se
refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la descarbonizacién
del transporte. ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe. MENA: Oriente Medio y Norte de Africa. SEA:
Sudeste Asidtico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP: Economias en transicidn y otros paises
de Asia-Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canada, Australia y Nueva Zelanda.

StatLink: https://stat.link/0o7kdp.

La figura 3.10 muestra el porcentaje de pasajeros-kildmetro por modo de transporte publico en la
hipodtesis de Alta Ambicidn a lo largo del tiempo. La inversion en transporte publico debera centrarse en
varios tipos de vehiculos para responder mejor a las necesidades de las distintas zonas urbanas. Por
ejemplo, los servicios de transporte publico masivo podrian beneficiarse de los servicios de metro o de
autobus rapido (ATR) a lo largo de las lineas troncales, complementados por servicios de autobus mas
flexibles. Para los autobuses, en particular, las inversiones en medidas prioritarias y carriles exprés
pueden contribuir a la fiabilidad del servicio.

No todas las inversiones en transporte publico requeriran proyectos de capital. Inversion en la
mejora de la velocidad, fiabilidad y frecuencia de los servicios, por ejemplo. Las autoridades se
enfrentan al reto de prestar servicios asequibles y de calidad suficiente para que resulten atractivos
a los usuarios y no sean simplemente un servicio necesario para quienes no tienen otra alternativa.
Para ello, los servicios deben ser fiables y permitir a los usuarios viajar con seguridad y comodidad,
asi como de la forma mas eficiente posible.
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Figura 3.10. Demanda de transporte publico urbano por modo de transporte publico en el
escenario de Alta Ambicion

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicidn Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition)
se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la
descarbonizacién del transporte. El TP de tres ruedas incluye vehiculos como los autorickshaws (comidnmente conocidos como
“tuctuc”). ATR: autobuses de transito rapido. LRT: tren ligero.

StatLink: https://stat.link/4jaex2.

Ofrecer un transporte publico atractivo requiere financiacion para mantener los servicios y ampliar la
red. Una cuestion crucial es si la inversién en transporte publico se rige por planes estratégicos a largo
plazo, respaldados por dotaciones de financiacion a medio plazo. Como se indica en el capitulo 6, la
presente edicidon del informe recomienda a los responsables politicos que adopten un enfoque de
«decidir y proporcionar» en las decisiones de inversidn.

El planteamiento de «decidir y proporcionar» implica realizar inversiones que estén estratégicamente
alineadas con una vision del futuro sistema de transporte. La adopcién de un enfoque de este tipo podria
apoyar las elecciones estratégicas entre opciones de inversién y aportar seguridad. También podria
ofrecer las ventajas de una cartera de inversiones constante, evitando las subidas de precios debidas a
cambios en la demanda en momentos puntuales.

El reto de la financiacion del transporte publico es grande, especialmente en el contexto del cambio de
modo de transporte deseado en el escenario de Alta Ambicion. En la mayoria de los contextos, las tarifas
del transporte publico no cubren el precio del servicio, por lo que se necesita algln tipo de subvencion
publica. La dependencia de las subvenciones del presupuesto general contribuye a la incertidumbre de
la financiacion y socava potencialmente la capacidad de planificar a largo plazo.
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Los trabajos recientes han establecido que el abanico de opciones para la financiacién del transporte
publico (Litman, 2022; ITF, en prensa) proviene de las tarifas, los impuestos, las tasas por el uso de
vehiculos o carreteras (incluidas las tasas de aparcamiento) y los ingresos procedentes de la propiedad
(incluidos los alquileres y la captacion de plusvalias del suelo). Los enfoques varian segin el pais y la
region, y un Grupo de Trabajo del ITF estd estudiando actualmente las mejores practicas para el futuro.

Muchos paises han empezado a desarrollar, o a investigar, mecanismos de captacién de plusvalias del
suelo como medio para financiar grandes proyectos de obras de capital (ITF, en prensa). Sin embargo, la
inversion en transporte publico no se limita a estas grandes intervenciones de capital. La inversidn
operativa (por ejemplo, en mejoras del servicio) también sera crucial para alcanzar el porcentaje deseada
de modos de transporte publico en el futuro.

Dada la magnitud del reto, habra que optimizar todas las opciones de financiacién. Esto sugiere que las
futuras estrategias también deberian prever una mayor contribuciéon de las tarifas, manteniendo al
mismo tiempo las tarifas a un nivel que no reduzca el nimero de usuarios ni afecte negativamente a la
accesibilidad. Este es un punto potencialmente polémico y puede ser muy delicado desde el punto de
vista politico. En este contexto, es necesario establecer politicas claras y transparentes de fijacion de
tarifas. También deben desarrollarse concesiones adecuadas y especificas. Estos principios deben tratar
de equilibrar la financiacion de los usuarios y las subvenciones publicas, para generar incentivos eficientes
para los usuarios que apoyen los objetivos politicos de descarbonizacidn y accesibilidad (ITF, en prensa).

La asignacién de impuestos, como los ingresos procedentes de los peajes, también puede contribuir a
financiar el transporte publico. Otro ejemplo destacado de impuesto especifico que contribuye a la
financiacidn del transporte publico es el versement mobilité [«pago por movilidad», VM] de Francia. Este
impuesto, que deben pagar los empresarios con mas de 11 empleados, existe desde hace mas de 50 afios.
La razdn principal es gravar a los empresarios por el beneficio que obtienen de la disponibilidad de una
red de transporte publico que permite a sus empleados desplazarse al trabajo.

Con el tiempo, el VM ha ampliado su alcance y escala. Inicialmente solo se aplicaba en la regiéon de la
capital de Francia, pero ahora las autoridades metropolitanas de transporte pueden decidir su aplicacion
en todo el pais. Ademads, mientras que antes los ingresos del VM solo se utilizaban para financiar el
transporte publico, ahora pueden aplicarse a otros proyectos de movilidad (por ejemplo, inversiones en
desplazamientos activos).

El VM ha proporcionado una fuente de financiacion importante y creciente que ha hecho posible
mantener las tarifas artificialmente bajas, sin dejar de aumentar los servicios. En la practica, el VM ha
sustituido esencialmente a los ingresos por tarifas y ha aportado una proporcion cada vez mayor de la
financiacién global. Esto se debe a una disminucién de aproximadamente el 50 % en la proporcién de
financiacién operativa proporcionada a través de las tarifas en los Ultimos 25 30 afios en comparacion
con periodos anteriores (Cour des comptes, 2022).

Cabe destacar que el modelo de VM no ha sido adoptado por ningun otro pais, a pesar de haberse
utilizado sistematicamente en Francia durante décadas. Esto refleja las dificultades de los debates
politicos en torno a la fijacidon de impuestos especificos, en particular los que afectan directamente a los
empresarios. También disminuye el potencial de una adopcidn significativa de los impuestos asignados
para financiar los sistemas de transporte publico en los proximos afos, a pesar de su posible adopcion
en algunas ciudades. Seria necesario garantizar que cualquier mecanismo de este tipo incluya normas
gue impidan que los ingresos se destinen Unicamente a proyectos de capital.
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La movilidad compartida y los servicios de desplazamiento multimodal pueden mejorar la red

La generalizacidn del transporte publico de linea fija en los lugares de menor demanda de las zonas
urbanas podria plantear problemas financieros. Asimismo, puede resultar mas dificil para las autoridades
y los operadores mantener las operaciones en zonas donde es complicado alcanzar una masa critica.

En una situacidn asi, las redes de transporte sostenible multimodales e integradas adquieren mayor
relevancia, y los nuevos servicios a la carta pueden contribuir a colmar las lagunas en la oferta de
transporte publico. La mejora de la conectividad entre el transporte publico, las soluciones a la carta (por
ejemplo, la movilidad compartida) y las soluciones de movilidad activa serdn una palanca crucial para que
las autoridades de los paises en vias de desarrollo y desarrollados ofrezcan transporte publico en los
lugares de menor demanda.

La colaboracidn con los operadores de transporte informal y la integracién de sus servicios en los sistemas
de transporte urbano serd un primer dmbito de atencidon importante, sobre todo en las regiones en
desarrollo. Las actividades de transporte informal son servicios flexibles y basados en la demanda que,
aunque no estan incluidos oficialmente en los servicios de transporte publico existentes, responden a las
necesidades de transporte de los residentes de renta media-baja de las ciudades en vias de desarrollo de
todo el mundo.

Por ejemplo, en Bogota y Ciudad de México, el transporte informal aumenta la accesibilidad global de las
redes de transporte publico en un 35 % y un 54 %, respectivamente (ITF & IDB, en prensa; OCDE, 2022).
En el escenario de Alta Ambicidn de este informe, alrededor del 16 % de la demanda en SSWA en 2050
se cubriria con modos informales. La cifra equivalente para SSA seria de alrededor del 23 %. Los
porcentajes del transporte publico informal son inferiores en 2050 en la mayoria de las regiones segun la
hipdtesis de Alta Ambicién, mientras que los modos compartidos formales y el transporte publico son
ligeramente superiores.

El aumento de la movilidad compartida podria representar una oportunidad para aprovechar las redes
informales preexistentes basadas en la demanda en las ciudades en vias de desarrollo mediante la
formalizaciéon de los servicios existentes a través de la digitalizacién. En Ciudad de México, experiencias
anteriores han demostrado que los conductores de transporte informal pueden adaptarse a los servicios
de movilidad basados en aplicaciones (ITF, 2019d; Flores Dewey, 2019). Las investigaciones centradas en
América Latina también han revelado que la digitalizacion de la movilidad informal también puede
reforzar las redes de transporte publico y reducir la congestién, siempre que los nuevos servicios
colaboren y aporten usuarios a las redes troncales, en lugar de competir con los sistemas de transporte
publico (Paternina Blanco, 2020).

También hay potencial para que los servicios de movilidad compartida complementen el transporte
publico en las economias desarrolladas. En 2050, segln la hipdtesis de Alta Ambicidn, los servicios de
movilidad compartida en Europa y ENEA podrian cubrir en torno al 5 % de la demanda. Si se integran, los
servicios combinados podrian proporcionar una oferta de movilidad que consuma menos espacio, con
claras ventajas para la congestién urbanay el espacio en las calles (ITF, 2022c).

Los resultados de la modelizaciéon abogan por invertir en multimodalidad mas allda de los servicios
tradicionales de transporte publico. La figura 3.11 refleja la disminucién potencial de los vehiculos-
kildmetro de los vehiculos privados motorizados en el marco de la Ambicién Actual en comparacién con
el escenario de Alta Ambicidn y otros dos casos: un caso de inversidon en transporte publico y un caso de
inversion multimodal.
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Los descensos mostrados en la figura 3.11 son el resultado de las inversiones que facilitan la integracién
entre los servicios compartidos y a la carta y las redes de transporte publico; y del escenario general de
Alta Ambicion, que asume otras medidas como las restricciones a la circulacion de vehiculos. La cifra
sugiere que, para 2050, la reduccién potencial del uso del vehiculo privado debida a las inversiones
multimodales podria ser superior a las inversiones en transporte publico Unicamente. Al mismo tiempo,
una agenda politica ain mas ambiciosa (en el escenario de Alta Ambicidn) que promueva la integracién
de la planificacidon del uso del suelo y del transporte y establezca normativas de acceso de vehiculos
privados puede producir impactos cuatro veces mayores que las inversiones multimodales.

En el caso de inversidon multimodal y en el escenario de Alta Ambicidn, se supone que MaaS y los servicios
de transporte multimodal mejoran la integracion entre el transporte publico y la movilidad compartida,
mejorando el acceso al transporte publico y reduciendo los tiempos de intercambio. Se espera que esto
haga menos atractiva la propiedad de automdviles. Sin embargo, la viabilidad de MaaS sigue sin estar
probada (ITF, 2021b).

Una de las visiones mas comunes de MaaS$ es aquella en la que los proveedores comerciales de Maa$
desarrollarian ofertas atractivas para los clientes en un entorno competitivo. Sin embargo, aliin no han
surgido modelos de negocio viables. Los posibles casos de uso, como el turismo o la gestion de los viajes
de los empleados, podrian ayudar a definir los mercados de prueba (ITF, 2021b).

Se necesitan mas proyectos piloto y estudios de casos para arrojar luz sobre el potencial cotidiano y las
repercusiones de los servicios de MaaS. Dada la incertidumbre, los gobiernos pueden considerar mas
conveniente asumir un papel de liderazgo en el desarrollo de servicios multimodales integrados, para
aprovechar mas rapidamente sus beneficios potenciales para los objetivos de las politicas de
descarbonizacion y accesibilidad. Un Grupo de Trabajo del ITF estd estudiando actualmente este tema
(ITF, en prensa).

La logistica urbana debe formar parte de la planificacion estratégica

Las zonas urbanas son nodos esenciales en las cadenas mundiales de suministro, especialmente en las
ciudades con puertos (o proximas a ellos) y sus zonas de influencia (Wang et al., 2016). Las autoridades
urbanas tienden a adoptar un enfoque pasivo en la gestién y regulacién de las actividades del transporte
urbano de mercancias. Sin embargo, existen herramientas para garantizar que las actividades de
transporte de mercancias se ajusten a los objetivos estratégicos de una ciudad, por ejemplo, regulando
los espacios por los que transitan las mercancias (ITF, 2022d).

Para 2050, la actividad del transporte urbano de mercancias se multiplicara por 2,6 en todo el mundo en
comparacion con 2019, y crecera en todas las regiones. Mientras que las regiones SSWA y SSA registran
los mayores aumentos, la demanda de transporte urbano de mercancias también experimenta un fuerte
crecimiento en ENEA, MENA y SEA. Estas regiones tienen poblaciones en rapido proceso de urbanizacion
y economias en crecimiento hasta 2050. Se espera que el crecimiento de las clases medias en algunas
regiones emergentes conduzca a un auge del consumo, que ya es visible en SEA (ITF, 2022g; FEM/Bain &
Company, 2020). Se prevé que el transporte urbano de mercancias en ENEA se triplique, en consonancia
con las elevadas tasas de urbanizacién de los proximos afios.
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Figura 3.11. Cambio en los vehiculos-kildometro de los vehiculos motorizados privados en el
escenario de Alta Ambicion y otros dos casos de inversién

Nota: VKM: vehiculos-kildmetro. La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y
Alta Ambicidn (High Ambition) se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de
ambicién para la descarbonizacion del transporte. El caso de inversion del TP incluye niveles de inversidon de Alta Ambicion en
medidas prioritarias de transporte publico y carriles exprés, asi como mejoras del servicio y de la infraestructura del transporte
publico, pero con todas las demds medidas manteniendo los niveles de Ambicidn Actual. El caso de inversion multimodal refleja
los niveles de Alta Ambicion de fomento de la movilidad compartida y la inversion en viajes multimodales, como por ejemplo la
emision integrada de billetes de transporte publico y las plataformas de viajes multimodales que ofrecen soluciones de Movilidad
como servicio.

StatLink: https://stat.link/4q7svb.

El creciente volumen de transporte urbano de mercancias puede contribuir a aumentar la congestién
urbana. También contribuye a la expansion urbana y agrava la presidén que las actividades logisticas
ejercen sobre el escaso suelo urbano y el espacio de las calles (ITF, 2022d).

Por ejemplo, las tiendas en linea han aumentado considerablemente sus huellas logisticas urbanas y
metropolitanas en los Ultimos tiempos. Las restricciones a los viajes y otras politicas de respuesta a la
pandemia de la COVID 19 han acentuado esta tendencia (Schorung & Lecourt, 2021). Las autoridades
necesitaran marcos normativos sélidos para gestionar y hacer frente a las consecuencias del aumento de
las actividades logisticas (ITF, 2022d). Los documentos de planificacion obligatorios, como los planes de
logistica urbana sostenible (PLUS), pueden proporcionar un marco sobre el que construir capacidades
logisticas y gobernanza publica a escala metropolitana (Aifandopoulou & Xenou, 2019).

En el escenario de Ambicidén Actual, los modos motorizados transportan la mayor parte del transporte
urbano de mercancias. En 2019, diversos tipos de vehiculos motorizados transportaron casi todas las
toneladas-kildmetro en ciudades de todo el mundo. En cuanto a los vehiculos-kildmetro, los modos no
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motorizados y de micromovilidad (incluidos los de dos y tres ruedas) representaron en torno al 11 % de
los flujos de mercancias urbanas. Esta cifra aumenta al 29 % en 2050 en el escenario de Ambicién Actual
y al 39 % en el escenario de Alta Ambicidn.

Los camiones representaron la mayor proporcion de toneladas-kildmetro transportadas mediante modos
motorizados de transporte urbano de mercancias en 2019 en el escenario de Ambicidn Actual (véase la
figura 3.12). Sin embargo, los vehiculos pesados de transporte de mercancias representaron menos del
30 % del total de vehiculos-kildmetro recorridos, ya que tienen mayor capacidad para transportar cargas
mas pesadas. Son menos adecuados para cargas ligeras, incluidas las entregas de paquetes.

Los vehiculos comerciales ligeros (VCL) son la opcidn preferida para la entrega de paquetes, lo que explica
el porcentaje del 55 % de los vehiculos-kildmetro en 2019. Los vehiculos pesados de transporte de
mercancias serian responsables de un porcentaje menor de flujos de vehiculos y de un porcentaje mayor
de toneladas-kildmetro debido a su uso para mercancias y productos mds pesados. Mejorar la eficiencia
de las entregas puede reducir los movimientos motorizados de mercancias y las consiguientes emisiones
de CO; por entrega.

El escenario de Alta Ambicién incluye medidas que promueven el aumento de la eficiencia del transporte de
mercancias entre los transportistas, que evitan la necesidad de recorrer distancias innecesarias. Ejemplos de
estas medidas son los incentivos a los sistemas de reparto de activos entre transportistas de mercancias, o
entre cargadores y transportistas. Estos incentivos podrian aumentar la carga de los camiones, reducir los
casos de circulacién en vacio y disminuir las distancias recorridas. Analisis anteriores han demostrado que la
agrupacion de cargas podria reducir en torno a un 30 % los kildbmetros recorridos en ciudades densas y
disminuir los plazos y costes de entrega en aproximadamente un 25 % (Bouton et al., 2017).

Figura 3.12. Demanda y porcentajes de flujo de vehiculos de las actividades de transporte
urbano motorizado de mercancias en los escenarios de Ambicion Actual y Alta Ambicion

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition)
se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la
descarbonizacién del transporte. VCL: vehiculos comerciales ligeros. VPTM: vehiculos pesados de transporte de mercancias.
StatLink: https://stat.link/sc6vux.
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El cambio hacia modos no motorizados también puede reducir las emisiones del transporte urbano
de mercancias. En 2050, los flujos de transporte urbano de mercancias en vehiculos motorizados
seran un 7 % inferiores en la hipdtesis de Alta Ambicion que en la hipdtesis de Ambicidn Actual. Los
modos no motorizados también crecerdn considerablemente en todas las regiones, especialmente
en ENEA, SEA, SSA y SSWA.

En el escenario de Alta Ambicidn, que supone la promocidn de las bicicletas de carga para las entregas
de ultimo kildmetro, las toneladas-kildémetro transportadas por modos no motorizados se duplican con
creces en todas las regiones en 2050, en comparacidn con el escenario de Ambicién Actual. El uso de
bicicletas en las entregas también puede reducir los costes energéticos del operador (Prato Sanchez,
2021) y reducir las externalidades de ruido y congestién para la ciudad (Cairns & Sloman, 2019; Koning &
Conway, 2016). Las bicicletas de carga eléctricas también pueden aumentar la capacidad de carga y la
autonomia, en comparacion con los modelos no eléctricos. Sin embargo, el cambio de modo de
transporte también podria tener externalidades negativas para los operadores. Por ejemplo, podria
repercutir en los costes de personal si las entregas en bicicleta aumentan el tiempo de desplazamiento
de los conductores (Arnold et al., 2018).

Las autoridades urbanas podrian invertir en la mejora de las infraestructuras ciclistas para fomentar el uso de
las bicicletas de reparto. También podrian introducir restricciones de acceso diferenciadas para los vehiculos
mas contaminantes y una asignacion preferente de espacio para las entregas no motorizadas. Facilitar la
construccién de instalaciones logisticas de transbordo para trasladar las cargas de los vehiculos mas grandes
a las bicicletas de carga convertiria a estas Ultimas en una opcidn mas viable debido a sus tramos finales mas
cortos.

No obstante, los incentivos para el cambio hacia modos no motorizados deben estudiarse detenidamente
para garantizar su adopcion, teniendo en cuenta su impacto en los modelos de negocio de los transportistas
de mercancias. Las autoridades también deben aplicar estas medidas paralelamente al aumento de la
eficiencia del transporte de mercancias. Esta coordinacion de acciones ayudard a garantizar el uso de vehiculos
mas grandes a su maxima capacidad cuando sea pertinente, al tiempo que se fomenta el uso de vehiculos
mas pequeiios para distancias mas cortas siempre que sea posible (ITF, 2022d).

Los puntos de entrega y recogida, como los casilleros de paquetes o los puntos de recogida que permiten a
los usuarios recoger sus entregas, también pueden reducir la actividad del transporte motorizado de
mercancias en los entornos urbanos. Un analisis reciente del ITF indica que, si se dispusiera de este tipo de
infraestructura, podria representar en torno al 20 % de la recogida de paquetes de una ciudad (ITF, 2022d).
La modelizacion de este informe sugiere que el total de vehiculos-kilémetro de paquetes se reduciria hasta
en un 38 % para 2050 en el escenario de Alta Ambicion. Dado que esta medida es de aplicacion inmediata,
se espera que la introduccion de puntos de recogida por si sola reduzca los vehiculos-kildmetro para
paquetes en un 3 % en 2025y en un 13 % en 2030.

Los puntos de recogida pueden facilitar los modos no motorizados si la gente utiliza estos modos
alternativos en lugar de vehiculos privados para recoger sus paquetes. Pero esto es mas facil en ciudades
con una alta densidad de puntos de recogida. En Graz (Austria), por ejemplo, un andlisis de los usuarios de
los puntos de recogida y entrega reveld que cerca de la mitad estarian dispuestos a caminar o utilizar la
bicicleta para llegar a ellos (Hofer et al., 2020). El potencial de una medida de este tipo para promover la
movilidad urbana sostenible puede ser menor si los usuarios finales recogen sus paquetes en vehiculos
motorizados privados, como los coches. Esto pone de relieve laimportancia de considerar simultaneamente
la movilidad de mercancias y pasajeros cuando se trata de flujos relacionados con el comercio electrdnico.

PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023 117



Viajes regionales: hacer frente a la dependencia del automovil de la
poblacion rural

La poblacidn rural mundial disminuird en los préximos afios. En la mayoria de las regiones del mundo, la
poblacién rural se mantendra estable o disminuira en los afios que quedan hasta 2050, sobre todo en las
regiones de renta alta, incluidas ENEA, Europa y UCAN. En estas regiones, la poblacion rural disminuird
por término medio un 50 % debido a una combinacién de poblaciones que alcanzan su punto maximoy
disminuyen en muchos paises, o a la elevada urbanizacién en paises como la Republica Popular China. En
las regiones de renta media-alta, de renta media-baja y de renta baja, la poblacién rural se mantendra
estable o aumentara ligeramente entre 2019 y 2050.

Las tendencias futuras de la demanda de pasajeros en las zonas no urbanas reflejaran fielmente la
evolucién de la poblacién rural en casi todas partes (véase la figura 3.13). En regiones de renta alta como
ENEA, Europa y UCAN, la demanda de transporte fuera de las zonas urbanas disminuird entre 2019 y
2050, reduciéndose un 61 % en ENEA, un 22 % en Europa y un 35 % en UCAN. Por lo demds, el
considerable crecimiento del PIB per capita en las regiones en vias de desarrollo contribuira a que la
demanda regional siga aumentando, aunque a un ritmo inferior al de la demanda urbana.

Figura 3.13. Demanda regional de transporte y poblacion rural por regiones del mundo en el
escenario de Ambicion Actual

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Las escalas indexadas varian segun la regién, lo que permite
comparar las tendencias de los resultados en todas las regiones, a la vez que se incluyen las diferencias de poblacién y la evoluciéon
de los pasajeros-kildmetros a lo largo del tiempo. Ambiciéon Actual (Current Ambition) y Alta Ambicidn (High Ambition) se refieren
a los dos principales escenarios modelizados, que representan dos niveles de ambicién para la descarbonizacion del transporte.
ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe. MENA: Oriente Medio y Norte de Africa. SEA: Sudeste Asiético.
SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP: Economias en transicion y otros paises de Asia-Pacifico.
UCAN: Estados Unidos de América, Canadd, Australiay Nueva Zelanda.

StatLink: https://stat.link/v8ybeh.
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La disminucidn de la demanda de transporte regional podria dificultar la financiacion y el mantenimiento
de soluciones de transporte accesibles y sostenibles en las regiones menos densamente pobladas.
Cualquier disminucién de la demanda de transporte regional puede afectar también a la sostenibilidad
financiera de los servicios de transporte regional. El desarrollo de servicios de transporte a demanda y el
fomento de los viajes compartidos y activos dirigidos a las zonas rurales pueden contribuir a mantener
los niveles de acceso. Otras medidas podrian incluir el desarrollo de politicas de accesibilidad a escala
nacional que tengan en cuenta tanto las zonas urbanas como las rurales, por ejemplo, a través de planes
de movilidad regional sostenible (ITF, 2021a). En general, serd necesario replantear y planificar de forma
global las actividades de transporte regional para responder a las futuras necesidades de accesibilidad de
los habitantes de zonas rurales y periurbanas de baja densidad.

El automovil seguird siendo un elemento fijo en los desplazamientos regionales en un futuro
préximo

El coche privado es el principal medio de transporte regional en la mayoria de las regiones. Mas de la mitad
de todos los pasajeros-kildmetro regionales mundiales en 2019 se realizaron en vehiculos privados. Esta fue
una tendencia en la mayoria de las regiones del mundo: el porcentaje ascendié aproximadamente al 70 %
en Europa, LAC y MENA en ambos escenarios, en 2019 y 2050. En UCAN, los turismos mantienen un
porcentaje modal de aproximadamente el 95 % en 2050 en ambos escenarios. Las Unicas excepciones
fueron ENEA y SSWA, donde los coches privados representaron menos del 30 % de la demanda. Sin
embargo, incluso en estas regiones, el uso de vehiculos de dos y tres ruedas para desplazamientos
regionales representd mas del 16 % (ENEA) y el 7 % (SSWA), respectivamente, de los pasajeros-kilémetro.

Incluso en la hipdtesis de Alta Ambicidn, los turismos dominaran los desplazamientos regionales hasta
2050 (véase la figura 3.14). Entre 2019 y 2050, en el escenario de Alta Ambicidn, los pasajeros-kilémetro
recorridos en coche privado disminuirdn mas de un 20 % en Europa, mas de un 30 % en UCAN y mas de
un 60 % en ENEA. Estos descensos son solo ligeramente superiores a los del escenario de Ambicién Actual.
El hecho de que el cambio a lo largo del tiempo sea mayor que la diferencia entre escenarios apunta a la
relativa falta de intervenciones politicas ampliamente establecidas para los desplazamientos regionales.
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Figura 3.14. Porcentajes de modos de transporte regional en el escenario de Alta Ambicion
en 2050

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. 2&3W: Vehiculos motorizados de dos y tres ruedas. Ambicién Actual
(Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition) se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que
representan dos niveles de ambicion para la descarbonizacion del transporte. ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América
Latina y el Caribe. MENA: Oriente Medio y Norte de Africa. SEA: Sudeste Asiatico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional
y Sudoccidental. TAP: Economias en transicidn y otros paises de Asia-Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canada, Australia
y Nueva Zelanda.

StatLink: https://stat.link/0t3g52.

Sin embargo, aunque la demanda regional global descienda en Europa y UCAN, la proporcién de
pasajeros-kildmetro recorridos por turismos en 2050 en estas regiones seguird siendo elevada. En
ENEA, los turismos tienen un porcentaje modal del 20 % en 2050. En las regiones emergentes, incluso
con la hipdtesis de Alta Ambicion, el porcentaje de los turismos no hara sino aumentar: casi se duplicara
en laregion MENA y se triplicara con creces en SSA. Por ello, los vehiculos motorizados privados siguen
siendo el principal modo de transporte regional en la mayoria de las regiones en vias de desarrollo,
salvo en SSWA.

Es importante destacar el cambio hacia el transporte ferroviario a lo largo del tiempo. Los pasajeros-
kilémetro por ferrocarril crecen en ambos escenarios politicos y aumentardn mds del 60 % entre 2019 y
2050. El aumento supera el crecimiento global de los pasajeros-kildmetro regionales en un 5 %. Este
resultado subraya la importancia del ferrocarril en entornos no urbanos, independientemente de la
ambicidn politica. El cambio de modo de transporte al ferrocarril se ve favorecido principalmente por el
aumento del coste del uso del coche cuando se introduce la fijacién del precio al carbono.

El elevado porcentaje de desplazamientos en coche refleja la dificultad de cambiar de modo de
transporte en zonas de baja densidad y con pautas de desplazamiento mas dispersas. Un trabajo reciente
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de la Comision Europea (EC, 2019) ha descubierto que el uso de vehiculos con motor de combustion
interna (MCI) en zonas rurales no congestionadas tiene unos costes externos significativamente menores
que el uso del coche en zonas urbanas congestionadas. Los vehiculos de cero emisiones (VCE) en estos
contextos rurales descongestionados presentaban externalidades ain menores.

Esto sugiere que es posible descarbonizar los desplazamientos regionales acelerando la adopcidn de los
VCE fuera de las ciudades e invirtiendo en el ferrocarril y en los modos colectivos cuando proceda. En
este contexto, |a fijacidn del precio al carbono serd una medida politica crucial para gestionar la transicion
tecnoldgica hacia el abandono de los vehiculos con motores de combustion interna. Es esencial disefiar
las medidas de tarificacién de forma equitativa para garantizar que los hogares de renta baja no se vean
desproporcionadamente perjudicados. Sin embargo, como ya se indicé en la edicién anterior de este
informe (ITF, 2021c), son necesarios un cuidado especial y un andlisis de impacto avanzado a la hora de
disefiar estos planes. También es posible combinarlos con incentivos mas progresivos para la adopcién
de VCE (véase el capitulo 4).

El aumento de la adopcidn de VCE contribuird a la descarbonizacién. Pero depender de los modos
motorizados privados (aunque no produzcan emisiones) no mejorara la accesibilidad de quienes no
pueden permitirse (o no pueden) utilizar un coche. Un informe del ITF de 2021 sobre movilidad rural (ITF,
2021a) concluye que se necesita una mejor gobernanza y una normativa mas flexible para fomentar
soluciones regionales novedosas. También se necesitan soluciones innovadoras de financiacion; el apoyo
financiero debe estar vinculado a su impacto y no a su «alta tecnologia».

Como demuestran los resultados de este informe, es probable que tales soluciones se mantengan en los
modos de menor ocupacién, con mayor flexibilidad. El Grupo de Trabajo también recomendd aumentar
la financiacién de los modos compartidos e impulsar la inversién en movilidad activa. Un nuevo Grupo de
Trabajo del ITF estd elaborando recomendaciones para una accesibilidad sostenible (ITF, s.f.).

Viajes internacionales e interurbanos: ingresos crecientes, mas
desplazamientos

Los habitantes de las regiones de renta alta seran responsables de la mayor parte de la demanda
interurbana e internacional entre 2019 y 2050 en ambos escenarios politicos. ENEA, Europa y UCAN
representan mas de dos tercios de todos los pasajeros-kildmetro internacionales e interurbanos a lo largo
del tiempo y en ambos escenarios.

Como ilustra la figura 3.15, la persona media que vive en una regién global de renta alta (por ejemplo,
ENEA, Europa o UCAN) generd en 2019 casi 5000 pasajeros-kildémetro a través de viajes internacionales
e interurbanos. Esto equivale a un 67 % mas de demanda que la persona media que vive en una regioén
de renta media-alta como LAC, o mas de 10 veces la de la persona media que vive en la region de renta
baja de SSA.

En el escenario de Ambicién Actual, los habitantes de las regiones de ingresos mds bajos reduciran
lentamente la diferencia en la demanda de pasajeros internacionales e interurbanos con los de las
regiones de ingresos mas altos, impulsados principalmente por el aumento del PIB per capita.
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Figura 3.15. Producto interior bruto per capita y demanda de pasajeros para el transporte
interurbano e internacional en las regiones del mundo basadas en los ingresos en el
escenario de Ambicion Actual

Nota: PKM: pasajeros-kilémetro. PIB: Producto interior bruto. Clasificaciones de ingresos basadas en el indice de Desarrollo
Mundial del Banco Mundial. Una region se clasifica como «de renta baja», «de renta media-baja», «de renta media-alta» o «de
renta alta» en funcion de la categoria del Banco Mundial en la que encajen la mayoria de las economias de la regién. Los datos
del PIB son estimaciones del ITF basadas en el modelo de vinculos ENV de la OCDE.

Fuente: Banco Mundial (2022). Modelo de vinculos ENV de la OCDE: http://www.oecd.org/environment/indicators-modelling-
outlooks/modelling.htm.

StatLink: https://stat.link/hlzrgj.

En las regiones de renta media-baja y de renta baja, el PIB per cépita crecera en factores de 3y 2,
respectivamente. Este crecimiento ird acompainado de aumentos proporcionales de la demanda de viajes
per cépita. Sin embargo, la demanda en las regiones de renta alta, incluidas ENEA, Europa y UCAN, también
seguird aumentando. En el escenario de Ambicion Actual, la demanda se triplicara aproximadamente de
aqui a 2050 en las regiones de renta alta.

El escenario de Alta Ambicion incluye medidas de gestién de la demanda, como impuestos sobre los
billetes de avién y, de forma mas general, la fijacion del precio al carbono. También supone la
introduccién de una prohibicién de vuelos de corta distancia para vuelos de menos de 500 km cuando
exista una alternativa ferroviaria de calidad razonable. Estas medidas reducen el atractivo de los modos
intensivos en carbono. Para 2050, los pasajeros-kildmetro relacionados con la aviacion seran inferiores
en el escenario de Alta Ambicién que en el de Ambicion Actual para todas las regiones. Paralelamente, el

122 PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023



escenario de Alta Ambicion aumenta la adopcion del ferrocarril en todas las regiones del mundo en
comparacién con el escenario de Ambicién Actual.

El potencial de cambio de modo de transporte en los viajes internacionales e interurbanos
depende de la duracidn del viaje

Los turismos y los aviones son los principales modos globales utilizados para los viajes internacionales e
interurbanos (véase la figura 3.16), pero también son mas intensivos en carbono que otros modos. Por
lo tanto, el cambio de la actividad de transporte a modos mds sostenibles, cuando sea factible, podria
reducir las emisiones. Sin embargo, el modo de desplazamiento predominante varia en funcién de la
duracidn del viaje, y los modos alternativos no siempre son realistas.

El ferrocarril y el coche son los modos mas utilizados para los viajes de corta distancia de menos de 500
km. Para los viajes de media distancia (entre 500 km y 3000 km), tanto en el escenario de Ambicion
Actual como en el de Alta Ambicidn, se recurre en gran medida al automdvil privado. En cambio, el
transporte aéreo representa la mayor parte de la actividad de larga distancia (es decir, los viajes de
mas de 3000 km). En realidad, aunque el cambio de modo de transporte es un objetivo politico citado
con frecuencia, el cambio a formas de transporte con menos emisiones ha tardado en materializarse
(ITF, 2022f).

Los viajes interurbanos e internacionales de menos de 500 km muestran la mayor variedad de modos
utilizados, con el transporte ferroviario, los ferris, los coches y motos, los autobuses y los aviones
presentes en la combinacidon modal. Incluso en 2019, los modos de transporte colectivo de superficie
cubrieron porcentajes considerablemente mas altos de la demanda de viajes en esta categoria de
distancia, con alrededor del 29 % de la demanda transportada por autobuses interurbanos y otro 21 %
transportada por ferrocarril. En 2050, los modos colectivos de superficie podrian cubrir mds de la mitad
de la demanda en ambos escenarios. Promover el cambio de modo de transporte en los viajes de menos
de 500 km es mas importante en algunas regiones que en otras.

La aviacidn es el modo de transporte mas intensivo en carbono. Esta realidad hace que el abandono del
transporte aéreo sea un candidato frecuente para intervenir en los debates sobre la descarbonizacién.
Dada la prevalencia de los modos alternativos en los viajes de corta distancia, el escenario de Alta
Ambicidén para este informe incluye una politica que prohibe los vuelos directos para distancias inferiores
a 500 km cuando exista una alternativa ferroviaria de buena calidad. Algunos paises ya estan estudiando
una medida de este tipo para hacer frente a los viajes de corta distancia, que emiten grandes cantidades
de carbono. Por ejemplo, la Unidn Europea ha aprobado recientemente la prohibiciéon por parte de
Francia de algunos vuelos nacionales (CE, 2022) aunque de momento esta medida solo afecta a tres rutas
(Eccles, 2022).

La prohibicién de los vuelos de corta distancia podria transferir al ferrocarril el 49 % de los pasajeros-
kildmetro generados por los vuelos de corta distancia de aqui a 2050. Sin embargo, alcanzar esta cifra
depende de una mayor expansion de la red ferroviaria mundial y de la mejora de la calidad de las rutas
interurbanas y de las conexiones entre las estaciones centrales de ferrocarril y los aeropuertos. Este
informe parte del supuesto de que la red ferroviaria mundial se expande para suministrar todas las
conexiones viables desde el punto de vista de la demanda y los costes, lo que hace que los pasajeros-
kildmetro de ferrocarril no urbano se multipliquen por 2,8 entre 2019 y 2050.
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Figura 3.16. Porcentaje de pasajeros interurbanos e internacionales por modo para varias
distancias en los escenarios de Ambicion Actual y Alta Ambicion

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. 2&3W: Vehiculos motorizados de dos y tres ruedas. PKM: pasajeros-
kilémetro. Ambicidn Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition) se refieren a los dos principales escenarios politicos
modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la descarbonizacién del transporte.

StatLink 2: https://stat.link/4qw6e9.

La eficacia de una medida de prohibicidon de vuelos de corta distancia también varia segun la region. El
mayor impacto potencial podria producirse en ENEA, Europa y UCAN, donde los paises tienen o planean
invertir en redes ferroviarias existentes, lo que significa que la disponibilidad y la calidad aumentaran con
el tiempo. En estas regiones, el impacto potencial se eleva aproximadamente al 64 % de los pasajeros-
kildmetro de vuelos de corta distancia. En otras regiones, la falta de infraestructuras ferroviarias supone
un obstaculo para que esta medida surta efecto.
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Ademas, los viajes de corta distancia representan menos del 11 % de los viajes internacionales e
interurbanos, y los vuelos de corta distancia suponen el 2,6 % del total de pasajeros-kilémetro por via
aérea. Por tanto, el trasvase de pasajeros de vuelos cortos al ferrocarril solo afectaria al 1,2 % del total
de pasajeros-kildmetro generados por el transporte aéreo. Este resultado se basa en la aplicacidon de una
prohibicién cuando se dispone de un nivel razonablemente bajo de carril de buena calidad. Si se exigiera
una alternativa de alta velocidad para que la prohibicién de vuelos surtiera efecto, la proporcion de
pasajeros-kildmetro de vuelos de corta distancia afectados descenderia aiin mas, hasta el 3 %, lo que
representaria solo el 0,1 % del total de pasajeros-kilémetro aéreos.

El escenario de Alta Ambicidn supone una inversion en ferrocarril de un nivel suficiente para alcanzar el
umbral de la prohibicién de los vuelos de corta distancia. Sin embargo, las economias emergentes
necesitaran financiacion para apoyar medidas de desarrollo de infraestructuras que contribuyan al
cambio de modo de transporte interurbano e internacional a medio y corto plazo. El déficit de
infraestructuras en las regiones en vias de desarrollo afecta actualmente a la medida en que pueden
desplazar la demanda hacia modos colectivos de superficie mdas sostenibles para los desplazamientos
interurbanos de corta distancia.

Bangladés, por ejemplo, ha identificado una necesidad de financiacién de 124 000 millones de délares
para apoyar sus medidas condicionales e incondicionales de mitigacién del transporte, como parte de sus
contribuciones determinadas a nivel nacional (NDC, por sus siglas en inglés). Casi el 90 % de esta
financiacién requeriria ayuda internacional, mientras que alrededor de un tercio de esa ayuda tendria
que destinarse a medidas para mejorar la conectividad interurbana mediante modos sostenibles
colectivos de superficie, incluido el ferrocarril (SLOCAT, 2022). Aumentar la financiacidn disponible es
esencial para garantizar que las regiones en vias de desarrollo puedan lograr los ahorros potenciales de
descarbonizacion y los beneficios que ofrece el desplazamiento de la demanda hacia modos mas
sostenibles.

La necesidad de descarbonizar el sector de la aviacidn resulta evidente si se tiene en cuenta que la mayor
parte de los viajes internacionales e interurbanos de larga distancia del mundo se limitan al avién. Las
politicas de cambio de modo de transporte son menos aplicables a medida que aumentan las distancias
de los viajes y existen menos modos alternativos viables. La descarbonizacidn de los desplazamientos de
larga distancia solo puede lograrse reduciendo las emisiones de los vehiculos o los desplazamientos en
si, lo que puede repercutir en la equidad. La Figura 3.17 presenta la demanda interurbana e internacional
para varias regiones, por distancia de viaje, en 2050.

Como destaca la figura 3.17, los viajes de media y larga distancia —en los que predominan el avién y
el automovil— representaran la mayor parte de la demanda en la mayoria de las regiones. La cifra
también refleja el hecho de que una mayor proporcién de los viajes internacionales e interurbanos en
muchas regiones emergentes se produce en la categoria de mayor distancia. Ademas, los viajes de mas
de 3000 km representan la mitad de la demanda interurbana e internacional en algunas regiones del
mundo. Sin embargo, estos viajes suelen realizarse Unicamente en transporte aéreo, lo que elimina la
posibilidad de desplazar la demanda a otros modos.
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Figura 3.17. Demanda de viajes internacionales e interurbanos por regién segun el escenario
de Ambiciéon Actual en 2050

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. PKM: pasajeros-kildometro. Ambicion Actual (Current Ambition) y
Alta Ambicion (High Ambition) se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de
ambicién para la descarbonizacion del transporte. ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe.
MENA: Oriente Medio y Norte de Africa. SEA: Sudeste Asiatico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental.
TAP: Economias en transicion y otros paises de Asia-Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canada, Australia y Nueva
Zelanda.

StatLink: https://stat.link/3b61gx.

Las reducciones de pasajeros-kildmetro podrian fomentarse sustituyendo los viajes por otros mas cortos
(por ejemplo, mediante un cambio hacia un turismo mas local) o eliminando por completo las
necesidades de desplazamiento (por ejemplo, sustituyendo los viajes de negocios por teleconferencias).
Sin embargo, estas medidas pueden tener consecuencias para las personasy los paises, en particular para
los que dependen del turismo, el desarrollo econdmico y la conectividad aérea. Para que los viajes de
pasajeros crezcan sin un aumento correspondiente de las emisiones, es imperativo acelerar la transicion
tecnoldgica y de combustible de las flotas de aviones y vehiculos hacia modos de bajas y nulas emisiones
(véase el capitulo 4).

Transporte de mercancias no urbano: politicas para mejorar la
eficiencia y la sostenibilidad

La demanda de transporte de mercancias no urbano aumentard un 52 % entre 2019 y 2050 en el
escenario de Alta Ambicion y un 95 % en el escenario de Ambicidon Actual. En el escenario de Alta
Ambicidn, las politicas ambiciosas pretenden mejorar la eficiencia operativa de las actividades de
transporte de mercancias para evitar desplazamientos innecesarios. Ademas, la actividad del transporte
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puede evitarse si los paises cumplen sus compromisos de eliminar gradualmente los combustibles fésiles.
Las medidas de tarificacion también seran importantes para facilitar el cambio de modo de transporte
siempre que sea posible. En conjunto, las toneladas-kildmetro en el escenario de Alta Ambicion son un
22 % inferiores en 2050 que en el escenario de Alta Ambicion.

La transicion energética tiene beneficios intersectoriales

La reduccion de las toneladas-kildmetro no se debe enteramente a las politicas de transporte. La
eliminacidn progresiva de los combustibles fésiles reduciria las emisiones asociadas a la extraccion y la
quema de esos combustibles, asi como los movimientos de mercancias asociados a la cadena de
suministro de combustibles fdsiles. En el escenario de Ambicién Actual, los supuestos comerciales
conducirian a un crecimiento del volumen de combustible fésil extraido y trasladado (véase la figura
3.18). En el escenario de Alta Ambicidn, la cantidad total de combustibles fosiles transportados en 2050
es solo un tercio de lo que seria en el escenario de Ambicién Actual. Este fuerte descenso contribuiria a
reducir las toneladas-kildmetro recorridas, incluso aunque crezcan los volimenes de otras mercancias.

Figura 3.18. Toneladas de combustibles fésiles transportadas en los escenarios de Ambicion
Actual y Alta Ambicion

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF basadas en el modelo de vinculos ENV de la OCDE. Ambicidon Actual
(Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition) se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que
representan dos niveles de ambicion para la descarbonizacién del transporte. Las materias primas excluyen los productos no
energéticos derivados de los combustibles fésiles, como el betun.

Fuente: Los datos se basan en el modelo de vinculos ENV de la OCDE: http://www.oecd.org/environment/indicators-modelling-
outlooks/modelling.htm.

StatLink: https://stat.link/6odny?2.
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Los sistemas inteligentes de transporte y los vehiculos de gran capacidad pueden mejorar la
eficiencia

La mejora de la eficiencia operativa puede ayudar a evitar movimientos innecesarios de mercancias no
urbanas, disminuyendo las emisiones y los costes al reducir los vehiculos-kilémetro asociados al
transporte de toneladas-kildmetro. Ejemplos de estas mejoras son el uso de vehiculos de mayor
capacidad que transporten el mismo volumen de mercancias en menos vehiculos, el uso compartido de
activos y la reduccidn del nimero de vehiculos que circulan vacios. El escenario de Alta Ambicidn supone
la introduccion de medidas politicas y sistemas inteligentes de transporte (ITS) que permitan un mayor
uso compartido de activos y de vehiculos de alta capacidad (HCV, por sus siglas en inglés).

El uso compartido de activos (compartir recursos como vehiculos o almacenes, por ejemplo) podria
aumentar el nimero de camiones llenos y reducir el nimero total de viajes en vacio, en funcién de los
factores de carga iniciales, las caracteristicas operativas previas y el tipo de mercancia transportada
(Venegas Vallejos, Matopoulos, & Greasley, 2022; Ballot & Fontane, 2010). Compartir activos es
beneficioso para optimizar el uso del espacio clbico en vehiculos y puertos y consolidar la actividad de
transporte de mercancias. Mas alld de sus ventajas de capacidad espacial, el uso compartido de activos
también puede maximizar la utilizacidn de las capacidades de peso de los vehiculos, aumentando asi las
toneladas transportadas.

La digitalizacién puede apoyar el uso compartido de activos, pero requerird la colaboracién entre los
agentes del sector para ofrecer flexibilidad a cargadores y transportistas, y mejores datos (ITF, 2022a). El
escenario de Alta Ambiciéon también supone mayores inversiones en tecnologias y sistemas de
informacién y comunicacidon para mejorar la eficiencia de los operadores de transporte de mercancias.
Este tipo de inversiones puede aumentar los factores de carga, por ejemplo, optimizando las rutas para
reducir las distancias recorridas (GeSI & Accenture, 2015; Samaras, et al., 2016; Lewis, Le Van Kiem &
Garnier, 2019).

La optimizacién de las operaciones de transporte de mercancias también puede producir un efecto
rebote que dé lugar a un crecimiento del comercio y a un aumento de la actividad del transporte de
mercancias. Sin embargo, se estima que la magnitud del rebote es inferior al beneficio global producido
por las medidas (ITF, 2019b). No obstante, los gobiernos deberian considerar enfoques intersectoriales
de reparto de activos que fomenten el cambio a modos de transporte de mercancias con menos
emisiones, como el ferrocarril. Este enfoque también requeriria mejoras en los intercambios de
mercancias para reducir los tiempos de espera intermodales y los tiempos de transito.

Los HCV aumentan la posibilidad de reducir las emisiones al disminuir el consumo de combustible y las
emisiones por unidad de carga transportada. El uso de este tipo de vehiculos también reduce los
movimientos de camiones necesarios para mover la misma cantidad de carga, con lo que los HCV
contribuyen a reducir las emisiones de NOx y el desgaste de carreteras y puentes (siempre que los
camiones utilizados tengan un mayor nimero de ejes para evitar la sobrecarga). Existe cierta
preocupacién por el riesgo de que se produzca un cambio modal del ferrocarril a la carretera si se
introducen los HCV y el ferrocarril deja de ser competitivo en términos de costes. Los estudios sugieren
que el cambio de modo de transporte se situaria en torno al 1,2-1,8 %, pero con un beneficio social neto.
Sin embargo, la experiencia en la vida real y los analisis a posteriori son limitados hasta la fecha, por lo
gue es necesario seguir investigando (ITF, 2019b).

La combinacién de los ITS con los HCV puede mejorar la supervisién y el cumplimiento, lo que sera
importante para generar apoyo publico a las medidas. Ademas, dirigir el despliegue de los HCV a rutas
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con infraestructuras adecuadas y menos modos de transporte en competencia también puede ayudar a
reducir las barreras a su implantacién. Sin embargo, la introduccidn de estos vehiculos dependerd de la
aceptacion y la colaboracién de muchas «partes interesadas de la industria, las empresas de transporte,
los transportistas y los politicos» (ITF, 2019b).

Adoptar un enfoque coherente de las medidas de tarificacion en todos los modos

El transporte maritimo transporta la mayor parte de las toneladas-kildmetro de mercancias y es, en su
inmensa mayoria, el modo principal para distancias superiores a 3000 km (véase la figura 3.19). Este
resultado se aplica a ambos escenarios hasta 2050. Los trenes de mercancias y los modos de transporte
maritimo transportan la mayor parte de las toneladas-kildémetro en la franja de 1000 3000 km, mientras
que el transporte por carretera prevalece para todos los viajes mas cortos.

Figura 3.19. Demanda de transporte de mercancias en 2050 por modo, distancia y porcentaje
en el escenario de Alta Ambicion

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF para las toneladas-kilémetros por distancia de viaje en 2019 y los
porcentajes de modos entre 2019 y 2050 en el escenario de Alta Ambicion. Ambicion Actual (Current Ambition) y Alta Ambicién
(High Ambition) se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicién para
la descarbonizacion del transporte. 2&3W: vehiculos motorizados de dos y tres ruedas. VPTM: Vehiculos pesados. VCL: vehiculos
comerciales ligeros.

StatLink: https://stat.link/4967vu.

Incluso con una politica mas ambiciosa, el transporte por carretera seguira dominando el transporte de
media y corta distancia en 2050. Para distancias entre 250 y 3000 km, el transporte por carretera
representaria mas de la mitad de las toneladas-kildmetro. Se prevén porcentajes elevados para el
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transporte por carretera, especialmente en distancias cortas. Esto se debe al hecho de que las inversiones
existentes en redes de carreteras expansivas dan a los modos basados en la carretera una mayor
flexibilidad para las operaciones de transporte de mercancias que los modos alternativos, que estan mas
restringidos por una infraestructura limitada.

El transporte aéreo, por lo general el modo mas caro de los disponibles, es el que menos toneladas-
kildmetro transporta y el mas utilizado para distancias superiores a 3000 km. La mayoria de los envios de
gran valor y urgentes de larga distancia viajan por avion, ya que la aviacion es el modo de transporte mas
rapido disponible. Sin embargo, a pesar de representar menos del 1 % de las toneladas-kilémetro de
carga no urbana, la aviacion fue responsable de casi el 11 % de las emisiones de CO, asociadas en 2019.

Por el contrario, el transporte maritimo emite algo mas del 40 % de las emisiones de CO, asociadas al
transporte de mercancias no urbano, a pesar de transportar aproximadamente tres cuartas partes de
las toneladas-kildmetro en 2019. El ferrocarril tiene el menor porcentaje de emisiones en 2019
(alrededor del 2 %) y en el futuro (permaneciendo en torno al 2 % en 2050 en el escenario de Alta
Ambicidn o cerca del 4 % en el escenario de Ambicién Actual). El porcentaje del total de toneladas-
kildbmetro transportadas por ferrocarril aumenta en 6 puntos porcentuales en el escenario de Alta
Ambicién en comparacién con el escenario de Ambicidn Actual. Sin embargo, en proporcién al total de
toneladas-kildmetro, los trenes de mercancias solo transportan el 14 %.

Las medidas de tarificacién son un mecanismo que ayuda a garantizar que los usuarios asuman los costes
reales del uso de la carretera, incluidas las externalidades negativas como las emisiones de carbono, la
congestion y los impactos sobre la calidad del aire. Aunque los distintos modos tienen externalidades
diferentes, las externalidades negativas del transporte por carretera son «generalmente mas elevadas
que las de otros modos» (ITF, 2022b). También ayudan a garantizar que se elige el modo mas sostenible
y viable para cada segmento de la cadena logistica de transporte multimodal.

La tarificacion vial puede fomentar una mayor eficiencia en el transporte de mercancias, reduciendo el
total de toneladas-kilémetro por carretera. Un estudio calculd que la introduccién de un peaje basado en
la distancia en los Paises Bajos redujo las toneladas-kildmetro de carretera hasta casi un 5 %,
dependiendo del escenario de tarificacion (de Bok et al., 2022). Las tasas también podrian mitigar
parcialmente el descenso de los impuestos sobre los combustibles (OCDE, 2019).

La demanda del sector del transporte de mercancias no urbano es relativamente poco flexible a los
cambios de costes. La eleccion del modo de transporte depende de muchos factores, como las distancias,
las cantidades, la infraestructura disponible, los tipos de mercancias y los costes. Por consiguiente, las
distintas alternativas no son sustitutos perfectos entre si. Los resultados de la modelizacién para este
informe sugieren que hay cierto margen para el cambio de modo pero que, en general, ciertos modos se
adaptan mejor a ciertas rutas y mercancias.

Sin embargo, los cambios modestos en la proporcion de modos de transporte pueden ser significativos
para la descarbonizacion. Los distintos modos tienen factores de emisidon muy diferentes, y pequefios
cambios en el reparto modal pueden dar lugar a mayores reducciones en las emisiones de tanque a rueda
asociadas a esta demanda. No obstante, las intervenciones para fomentar el cambio de modo de
transporte deben ser coherentes en todos los modos para ser eficaces. Deben ser coherentes entre si.
Por ejemplo, debe evitarse subvencionar el ferrocarril y eximir del impuesto sobre el combustible al
transporte por carretera (ITF, 2022b).
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El escenario de Alta Ambicidon asume dos medidas de tarificacién para el transporte de mercancias:
fijacién del precio al carbono y tarificacién basada en la distancia. A efectos de modelizacidn, se introdujo
cierto nivel de fijacién del precio al carbono en todas las actividades de transporte (es decir, no solo en
el transporte de mercancias), mientras que la tarificacion basada en la distancia solo se introdujo para el
transporte de mercancias por carretera.

Para comprobar el impacto de los diferentes cambios de costes en las toneladas transportadas por los
diferentes modos, los costes de cada modo se modificaron de forma incremental (disminuyeron y luego
aumentaron) en relacién con el escenario de Alta Ambicion. Las variaciones de los costes oscilaron entre
-50 % y +50 % en cada modo individualmente para observar el impacto en la eleccién del modo. Hay que
sefialar que en estas pruebas se partié de la misma demanda de transporte de mercancias y se examiné
la distribucidn de las toneladas entre los distintos modos. Sin embargo, seria necesario seguir trabajando
en la tarificacion para investigar el impacto del aumento de los costes en los patrones de demanda (por
ejemplo, la regionalizacidn y la duracion de los viajes).

Los resultados (véase la Tabla 3.2) muestran que todos los modos son poco flexibles en diversos grados,
excepto cuando el transporte por carretera tiene un precio inferior al de los demds modos. En estas
condiciones, los modos de transporte por carretera atraerdn un mayor volumen proporcional de
mercancias. Los resultados de la modelizacidn sugieren que las medidas de tarificacion del transporte de
mercancias por carretera podrian influir en la elecciéon del transporte por carretera y contribuir a
garantizar la eleccién del modo mas sostenible y viable. Entre los modos restantes, el ferrocarril es mas
sensible a los cambios de precios, pero solo se vuelve flexible cuando los costes ferroviarios son un 50 %
inferiores a los del escenario de Alta Ambicidn y todos los demas modos permanecen invariables.

Tabla 3.2. Elasticidad en el precio de la demanda de volimenes de carga (en toneladas)
transportados por diferentes modos

Modo ., Variacion de las toneladas
Variacion de costes con ..
e transportadas con respecto Elasticidad del peso
respecto a la hipétesis de . .
. ., a la hipétesis de Alta transportado
Alta Ambicion .
Ambicion
Aire -50 % +34 % 0,59
+50 % -14 % 0,30
Ferrocarril -50 % +56 % 0,88
+50 % -4 % 0,08
Carretera -50 % +116 % 1,47
+50 % -32% 0,75
Mar -50 % +2 % 0,04
+50 % 5% 0,10

Nota: La tabla muestra las estimaciones modelizadas del ITF.
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La tarificacion también tiene un papel potencial en los trayectos multimodales de mercancias, sobre todo
en lo que se refiere al modo de acceso a los puertos. Las pruebas de las variaciones de costes demuestran
(véase la Tabla 3.3) que los modos de acceso utilizados para el transporte maritimo de mercancias son
mas flexibles que el propio transporte maritimo. En otras palabras, por un lado, la opcion de confiar en
el transporte maritimo se mantiene estable. Sin embargo, por otro lado, la decisiéon de acceder a un
puerto a través de una via navegable, una carretera o una conexidn ferroviaria depende en gran medida
de la disponibilidad y los costes de las opciones alternativas.

Esta conclusidn es especialmente cierta en el caso de la eleccidon entre los modos por carretera y por
ferrocarril, ya que los cambios en los costes de cualquiera de ellos afectan al tonelaje transportado por
el otro para acceder a los puertos. En determinadas regiones, las medidas que facilitan el uso de cadenas
de suministro multimodales, combinadas con una tarificacidon eficiente de las carreteras, podrian
fomentar un mayor uso de modos mas sostenibles para acceder a los puertos.

Las pruebas de sensibilidad sobre el escenario de Alta Ambicidn sugieren que el peso de las mercancias que
acceden a los puertos maritimos por carretera podria reducirse a la mitad en 2050. El ferrocarril y las vias
navegables recogerian el tonelaje restante si 1) el coste del transporte de mercancias por carretera en
relacién con otros modos siguiera aumentando y 2) los gobiernos cumplieran las inversiones ferroviarias
previstas en el escenario de Alta Ambicidn.

Tabla 3.3. Elasticidad de los volimenes de carga (en toneladas) transportados por los
distintos modos de acceso

Sentido de la variacion de los ..
Elasticidad del peso transportado

costes
Acceso al mar por carretera Disminucion 0,48
Aumento 0,81
Acceso al mar por ferrocarril Disminucion 1,65
Aumento 1,23
Mar al que se accede por agua Disminucién 2,12
Aumento 1,02
Rio Disminucion 0,21
Aumento 0,05

Nota: La tabla muestra las estimaciones modelizadas del ITF.
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Recomendaciones politicas

Adoptar una vision a largo plazo del desarrollo urbano y enfoques integrados del transporte
y la ordenacion del territorio para evitar la expansion de las ciudades en crecimiento

Las autoridades deben integrar la ordenacién del territorio y la planificacién del transporte para crear
ciudades mdas compactas en las que las personas tengan un mayor acceso a las oportunidades cerca de
donde viven. Ello puede contribuir a evitar la expansion urbana y apoyar la aparicion de modos de
movilidad sostenibles como opciones atractivas.

En regiones con altos niveles de densidad urbana, como Europa, las autoridades podrian centrarse en
mejorar la calidad de los servicios de transporte colectivo y activo. En las regiones donde la elevada
dispersién urbana limita el alcance de las politicas de densificacién, como UCAN, las autoridades pueden
fomentar alternativas sostenibles al uso del vehiculo privado para los desplazamientos intraurbanos de
larga distancia. En las regiones en las que las ciudades aun se estdn desarrollando y creciendo, como
MENA y SSA, existe la oportunidad de evitar las ciudades dependientes del automdévil con las estrategias
de desarrollo y transporte adecuadas.

Adoptar planes holisticos de transporte urbano sostenible que combinen inversion,
tarificacion y restricciones de acceso o espacio para fomentar las opciones sostenibles

Las autoridades deben promover el cambio hacia modos mas sostenibles combinando las restricciones
de acceso a los vehiculos privados urbanos y las medidas de tarificaciéon con inversiones en modos
sostenibles alternativos. Las inversiones deben centrarse en la mejora de las infraestructuras para una
movilidad activa y una micromovilidad mas seguras, asi como en la mejora de las infraestructuras y los
servicios de transporte publico. Esto incluye también el fomento de nuevas formas de servicios y
vehiculos compartidos a la carta, que deberian coordinarse con los servicios de transporte publico.

En ambos casos, los servicios y las inversiones deben dirigirse a las partes centrales y periféricas de las
zonas urbanas. A la hora de establecer normas de acceso urbano, las autoridades deberan esforzarse por
garantizar su aceptabilidad publica, por ejemplo integrando a las comunidades afectadas en los procesos
de toma de decisiones. Las autoridades también deben tratar de abordar las repercusiones negativas
sobre los grupos de renta baja. Los ingresos obtenidos mediante la tarificacion de la congestién también
podrian reinvertirse en modos sostenibles para contribuir a la equidad y la aceptabilidad.

Apoyar redes de transporte multimodales y sostenibles

Para las actividades de transporte de pasajeros en las regiones situadas fuera de las ciudades, las
autoridades deberan prestar atencion a la evolucion de la densidad de poblacion. Es probable que las
futuras soluciones de transporte en estos contextos sigan centrandose en los turismos y la movilidad
activa cuando proceda. Los turismos en zonas no congestionadas, especialmente los vehiculos eléctricos,
tienen externalidades relativamente bajas en comparacion con los entornos congestionados. Sin
embargo, en el contexto regional, lograr la descarbonizaciéon no favorecerd la accesibilidad si los
automoviles privados siguen constituyendo por si solos la mayoria de los vehiculos de cero emisiones.
Por tanto, habra que explorar nuevas formas de servicios a la carta. En este contexto, las autoridades
podrian contribuir a alcanzar sus objetivos de descarbonizacion y accesibilidad apoyando proyectos piloto
de soluciones emergentes. Las autoridades también deberian invertir en infraestructuras de movilidad
activa para hacerla segura y atractiva fuera de las zonas urbanas.
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Las medidas para gestionar la demanda de transporte interurbano e internacional tienen un alcance y un
impacto potencial limitados. Las medidas de mayor impacto potencial (por ejemplo, cambiar los viajes
de negocios por teleconferencias o restringir el turismo a opciones mas locales) pueden ser dificiles de
aplicar y podrian afectar negativamente a los territorios de destino. Otras alternativas son aumentar el
coste de los vuelos de corta distancia, o prohibirlos. Estas medidas también podrian promover el cambio
modal hacia el ferrocarril, siempre que se disponga de infraestructuras de calidad decente.

El potencial para transferir las actividades de transporte interurbano e internacional de pasajeros a
modos mas sostenibles varia en funcidon de la distancia. Las autoridades tienen mas opciones para
promover el cambio de modo de transporte en los viajes de menos de 500 km debido a la mayor
diversidad de modos disponibles. Sin embargo, la mayoria de los viajes interurbanos e internacionales se
realizan en distancias mds largas, principalmente en coche o avidn. Entre las medidas que favorecen el
abandono de estos modos de transporte figuran la inversidn en infraestructuras ferroviarias, redes de
autobuses fiables y carreteras.

En el caso del transporte de mercancias, las autoridades pueden contribuir a limitar los movimientos
innecesarios apoyando el aumento de la eficiencia operativa de los transportistas. Fomentar la
colaboracidn entre transportistas o utilizar herramientas de ITS para optimizar las rutas y compartir
activos puede aumentar los indices de ocupacion. Los vehiculos de alta capacidad debidamente regulados
también pueden reducir los flujos de vehiculos. Por Ultimo, las medidas para eliminar gradualmente el
consumo de combustibles fésiles también reducirdn los movimientos de mercancias relacionados si los
paises cumplen sus compromisos internacionales.

Las autoridades también pueden apoyar el cambio de modo de transporte de mercancias no urbanas,
especialmente en distancias cortas. El transporte por carretera transporta la mayor parte de las
mercancias para distancias inferiores a 1000 km, principalmente por su mayor flexibilidad. En algunos
tramos, las autoridades podrian facilitar las condiciones para el cambio hacia otros modos alternativos,
como el ferrocarril y las vias navegables interiores. Las autoridades y los transportistas tendran que
apoyar las mejoras de las interfaces multimodales. Algunos ejemplos de medidas son la creacidn de
puertos secos y otras infraestructuras multimodales, el aumento de la digitalizacién y el uso compartido
de activos, y la inversién en vias navegables interiores y redes ferroviarias.

Combinar las medidas de tarificacion de forma coherente y asignar fondos a los modos
sostenibles

Las politicas para reducir las emisiones asociadas al transporte de pasajeros por carretera deben incluir una
combinacidon de medidas de tarificacién para captar los costes externos del uso del automovil. Debe
mantenerse la fijacion del precio al carbono para los vehiculos con motor de combustién interna, con tasas
por tonelada de CO, que aumenten con el tiempo. En los entornos urbanos, donde las externalidades
asociadas a la congestion son mayores, deberia introducirse la tarificacion de la congestion. Las autoridades
deberian considerar la posibilidad de invertir los ingresos procedentes de las medidas de tarificacion en
infraestructuras de transporte publico y movilidad activa. La tarificacién de los aparcamientos también
deberia reflejar de forma mas justa los costes externos del consumo de espacio por los coches estaticos en
zonas densamente pobladas.

La mayoria de los modos de transporte de mercancias son relativamente poco flexibles, pero deben
adoptarse politicas coherentes para garantizar que siempre se elige el modo mas sostenible y viable. El
transporte por carretera es el Unico modo que muestra una respuesta flexible a la disminucion de los
costes. Esto sugiere que medidas como la tarificacion deben introducirse de forma coherente con el
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mismo objetivo en todos los modos para garantizar que el transporte de mercancias por carretera no
aumente su porcentaje a expensas de otros modos, especialmente el ferrocarril. La fijacion del precio al
carbono puede ayudar a contrarrestar el impacto de las exenciones fiscales a los combustibles y las
subvenciones a los modos basados en los combustibles fésiles cuando no puedan eliminarse
progresivamente. Estos Ultimos deben eliminarse progresivamente siempre que sea posible.
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4. Flotas mas limpias: la clave
para descarbonizar el
transporte

Las nuevas tecnologias de propulsion para vehiculos y los combustibles alternativos bajos en carbono son
los que marcan la mayor diferencia en la reduccion de las emisiones del transporte entre los escenarios
de Ambicion Actual y Alta Ambicion. Este capitulo describe los compromisos politicos y las acciones
(medidas de «mejora») que pueden sentar las bases para la transicion hacia vehiculos y combustibles de
emisiones cero. En secciones especificas, se analizan la transicion a vehiculos limpios de carretera, el reto
de descarbonizar la aviacion y el transporte maritimo, y la importancia de tener en cuenta las diferencias
regionales.
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Resumen

Deben cumplirse plazos ambiciosos para los vehiculos de emisiones cero y los combustibles
alternativos

Es posible alcanzar un futuro en el que los vehiculos y combustibles limpios sean lo habitual. Para
alcanzar los objetivos del Acuerdo de Paris, los gobiernos deben aplicar politicas que mejoren los
vehiculos y los combustibles que los propulsan, y fijar plazos muy ambiciosos para esta transicion.
Deben dar prioridad a politicas que interactien con las medidas de gestiéon de la demanda de
transporte y fomenten el cambio a modos de transporte menos contaminantes y multipliquen sus
beneficios.

Las acciones aceleradas sobre vehiculos y combustibles limpios suponen tres cuartas partes de la
diferencia en la reduccidn de emisiones entre el escenario de Ambicién Actual y el de Alta Ambicidn.
Pero su aplicacion depende del apoyo politico y de la financiacién, y también exige una mayor
colaboraciéon y coordinacién intersectorial.

Los avances en materia de vehiculos menos contaminantes ya son evidentes en muchos paises. La
transicion esta claramente en marcha y los gobiernos de algunas regiones ya han asumido compromisos
politicos firmes. De hecho, es posible que el mundo ya haya alcanzado el nimero maximo de vehiculos
de pasajeros con motor de combustion interna (MCI) en la década de 2020, incluso en el escenario de
Ambicion Actual (que supone que los paises cumplen los compromisos existentes).

Varios de los principales mercados se han fijado el objetivo de vender Unicamente vehiculos de cero
emisiones (VCE) de aqui a 2035 para los turismos nuevos. Esto no resulta suficiente para descarbonizar
el transporte por carretera: es preciso que mas gobiernos y tipos de vehiculos sigan el ejemplo. El
escenario de Alta Ambicion asume que todos los gobiernos alcanzan los objetivos de ventas de
vehiculos nuevos 100 % VCE para 2050. A medida que se reduzca la diferencia de precio de compra
entre los vehiculos VCE y los de combustion interna, los incentivos politicos tendran que ser mas
especificos para lograr una transicién mas equitativa.

Comprender las tasas de renovacion del parque automovilistico y el comercio mundial de coches
usados puede ayudar a los responsables politicos a identificar medidas provisionales para la
descarbonizacion en diferentes contextos. Los gobiernos tendran que adoptar un enfoque diferente
para descarbonizar los vehiculos mas grandes, como los autobuses y los vehiculos pesados. Las cadenas
cinematicas eléctricas para vehiculos pesados pueden maximizar el ahorro de costes operativos gracias
a la reduccion de los costes de funcionamiento y de mantenimiento.

Los sectores aéreo y maritimo son dificiles de descarbonizar. El coste de la reduccién de las emisiones
de CO; es elevado y el ritmo de las mejoras tecnoldgicas, lento. Los combustibles alternativos deberan
ofrecer mayor disponibilidad y ser mas competitivos en costes que los combustibles convencionales.
Esto requiere intervenciones politicas especificas.

Las exenciones de los impuestos sobre el combustible para la aviacion y el transporte maritimo van en
contra del objetivo de descarbonizacion del sector. Deberian dejar de aplicarse. La fijacion del precio al
carbono desempefiard un papel crucial ala hora de abordar y eliminar estos impedimentos estructurales.
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Cerrar la brecha de precios entre los combustibles convencionales y los de bajas emisiones o cero
emisiones de carbono también podria crear fuentes de ingresos para las inversiones en la infraestructura
necesaria para la descarbonizacion.

Sin embargo, el transporte aéreo y el maritimo no se descarbonizaran de la noche a la mafana. Para
maximizar el ahorro de emisiones en toda la economia, los responsables politicos deben dar prioridad
a los combustibles alternativos en contextos en los que otras medidas (incluida la electrificacion total)
no son viables, sobre todo teniendo en cuenta la competencia por los combustibles alternativos entre
las industrias.

Recomendaciones politicas

X Establecimiento de objetivos y colaboracién entre sectores para descarbonizar todas las flotas
de vehiculos.

X Foco en los incentivos e introduccion de restricciones de acceso en las ciudades a los vehiculos
de altas emisiones para aumentar la adopcién de vehiculos de carretera con cero emisiones.

X Despliegue de infraestructuras publicas de recarga para aumentar el ritmo de adopcion.

X Uso de medidas de fijacidn de precios para mejorar la viabilidad comercial de los combustibles
alternativos bajos en carbono.

El sector mundial del transporte tendra que aplicar una combinacion de mejoras tecnoldgicas y medidas
para gestionar las emisiones del transporte y cumplir los objetivos del Acuerdo de Paris. Este capitulo
examina especificamente lo que se necesita para traducir los compromisos de transicion hacia flotas mas
limpias en acciones significativas, asi como las oportunidades y retos potenciales de esta transicion.

Utilizando el popular paradigma «evitar, cambiar, mejorar», el capitulo explora la transicidn hacia vehiculos
de carretera limpios, tanto para el sector del transporte de pasajeros como para el de mercancias. A
continuacion, examina los retos que plantea la descarbonizacidon de los sectores de la aviacion y del
transporte maritimo. Para un andlisis de las medidas («evitar») y de las medidas de cambio del modo de
transporte («cambiar»), véase el capitulo 3.

Incluso en el escenario de Alta Ambicidn, los contextos locales especificos limitaran el grado de transformacion
utilizando Unicamente las politicas de «evitar» y «cambiar». Por lo tanto, los compromisos politicos de
«mejora», centrados en reducir la dependencia de los vehiculos y los buques de los combustibles fésiles, serdn
fundamentales para la descarbonizacion. También es esencial adoptar tecnologias limpias y cambiar las
fuentes de energia por alternativas renovables, lo que exigira una colaboracién intersectorial.
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Mejora de vehiculos y combustibles: actuar ahora

El informe ITF Perspectivas del Transporte realiza un seguimiento de las emisiones de diéxido de carbono
(CO,) del sector del transporte mundial a lo largo del tiempo. La figura 4.1. muestra las emisiones totales
previstas de los distintos tipos de vehiculos hasta 2050 en los dos escenarios politicos analizados en este
informe (para una descripcion completa, véase el capitulo 2).

Los vehiculos de transporte por carretera —incluidos los turismos, los vehiculos de dos y tres ruedas, los
autobuses, los vehiculos ligeros de mercancias (LGV) y los vehiculos pesados (HDV)— representan la
mayor parte de las emisiones del transporte, tanto en el escenario de Ambicion Actual como en el de Alta
Ambicion (véase la figura 4.1). Este predominio es mas pronunciado en las zonas urbanas para los modos
de transporte de pasajeros y mercancias.

Las medidas que fomentan el cambio a modos de transporte mas limpios son mas viables en contextos
urbanos, donde existen varias opciones de transporte. Sin embargo, las emisiones urbanas solo
representan el 32 % de las emisiones totales de CO, de los pasajeros y el 28 % de las emisiones de CO;
del transporte de mercancias. Las distancias de viaje mas largas y los contextos de transporte no urbano,
donde dominan los modos aéreo y maritimo, tienen menos opciones para las politicas de cambio de
modo.

La modelizacién de esta edicion del informe muestra también que, en el contexto no urbano, la mayoria
de los productos basicos ya se transportan utilizando los medios mas rentables (véase el capitulo 3). Por
lo tanto, los esfuerzos para descarbonizar el transporte mas alla de los contextos urbanos dependeran,
en gran medida, de la evolucién hacia vehiculos y combustibles mas limpios.

A medida que los gobiernos empiecen a aplicar politicas de cambio hacia vehiculos, aviones y buques
mas limpios, las emisiones de algunos tipos de vehiculos empezaran a disminuir, incluso en el escenario
de Ambicidn Actual, pero no al ritmo necesario para alcanzar las reducciones de emisiones necesarias.
Como se sefiala en las politicas que componen el escenario de Alta Ambicidon, sera fundamental una
adopcidon mas amplia y acelerada de flotas menos contaminantes.

El ritmo de transicion del parque mundial a vehiculos mas limpios dependera de la disponibilidad de Ia
tecnologia, que varia segun los distintos tipos de vehiculos. Sin embargo, también depende de la tasa de
renovacion del parque automovilistico existente, de lainversion en infraestructuras de apoyo (por ejemplo,
refuerzos de la red eléctrica e infraestructuras de recarga) y de medidas reguladoras o incentivos sdlidos
para promover vehiculos menos contaminantes.
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Figura 4.1. Emisiones por tipo de vehiculo en los escenarios de Ambicion Actual y Alta
Ambicién, 2019-50

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicidén Actual (Current Ambition, por sus siglas en inglés) y Alta
Ambicion (High Ambition, por sus siglas en inglés) se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan
dos niveles de ambicion para la descarbonizacion del transporte. 2&3W: vehiculos motorizados de dos y tres ruedas. VPTM: vehiculos
pesados de transporte de mercancias. VCL: vehiculos comerciales ligeros.

StatLink: https://stat.link/2cgbkr.

Los responsables politicos que se plantean acciones mas ambiciosas o aceleradas para descarbonizar sus
sectores de transporte también deben tener en cuenta las interdependencias de la cadena de suministro
energético y tecnoldgico. La combinacion energética mundial depende, principalmente, de las energias
fosiles y debe evolucionar hacia las energias limpias. Ademas, serd necesario reforzar la red para garantizar
una capacidad adicional suficiente para apoyar la electrificacidn.

Para satisfacer la demanda de tecnologias que permitan la transicién a flotas mas limpias, se necesitaran
volumenes considerables de materias primas, sobre todo minerales esenciales para las baterias. Tanto el
calendario como los niveles de inversidon en mineria, produccién de materiales criticos y fabricacién de
tecnologias de energia limpia seran, por tanto, cruciales para la viabilidad de la transicion del parque
automouvilistico (ITF, 2021a).

Transicion hacia vehiculos de carretera limpios: imprescindible y
alcanzable

En los dos escenarios politicos analizados en esta edicion del informe, los vehiculos de carretera tienen
la mayor cuota de emisiones de CO, para los sectores de pasajeros y mercancias, y representan el 71 %
de las emisiones del transporte en 2019 (véase la figura 4.1). Los viajes en turismos y autobuses
constituyen la mayor parte de la actividad de los pasajeros en contextos urbanos y no urbanos. Los
turismos representan el 33 % de las emisiones, la mayor proporcién de todos los tipos de vehiculos. Los
autobuses, en comparacién, Unicamente representan el 7 % de las emisiones, a pesar de soportar una
importante demanda de pasajeros. Los vehiculos pesados de transporte de mercancias representan el
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23 % de las emisiones del sector del transporte, la segunda cifra mas elevada de todos los tipos de
vehiculos. Los vehiculos comerciales ligeros, en comparacién, tienen una cuota mucho menor de
emisiones en carretera (6 %).

La electrificacion de los vehiculos desempefiara un papel decisivo en la descarbonizacion del transporte.
El aumento del porcentaje de vehiculos de cero emisiones (VCE) reduce la intensidad de carbono de las
actividades de transporte porque emiten menos emisiones a lo largo de su ciclo de vida que las
tecnologias de propulsién convencionales que utilizan combustibles fésiles. Incluso con la actual
combinacion eléctrica media mundial, la intensidad de carbono del ciclo de vida de los vehiculos
eléctricos es aproximadamente un 40 % inferior a la de los vehiculos impulsados por combustibles fdsiles
(ITF, 2021a).

Las medidas politicas de apoyo a la transicion a los vehiculos de cero emisiones (por ejemplo, las
destinadas a descarbonizar las redes eléctricas) pueden contribuir a reducir ain mas las emisiones del
transporte. Sin embargo, estas politicas también deben abordar los efectos de otras emisiones asociadas
al ciclo de vida de un vehiculo. Entre ellas, se incluyen las emisiones causadas por la produccion y
distribucién de combustible, los procesos de fabricacién y la eliminacién al final de su vida util.

El «mdximo» de los vehiculos de pasajeros con motor de combustion interna estd a la vista

Los vehiculos con motor de combustién interna (MCI) siguen constituyendo la mayor parte de la flota
mundial de turismos. Sin embargo, muchos paises ya han puesto en marcha politicas que apoyan una
adopcion acelerada de coches menos contaminantes. Una medida concreta consiste en fijar objetivos de
ventas de turismos con emisiones bajas o nulas. Sobre la base de los compromisos politicos existentes,
los VCE deberian representar una cuarta parte de la flota mundial de turismos en 2035.

Aungue el ritmo de adopcidn de vehiculos menos contaminantes varia segun las regiones, es posible que
ya se haya alcanzado el maximo mundial de ventas de turismos con motor de combustién interna (véase
la figura 4.2). Aunque las flotas de vehiculos deberian seguir creciendo en ambos escenarios, cabe
destacar que no se espera que aumente la proporcidn de vehiculos con motor de combustidn interna en
la flota mundial de turismos si se cumplen los objetivos actuales. En 2050, segun la hipdtesis de Ambicion
Actual, la mitad de todos los turismos del mundo seran vehiculos VCE. Por el contrario, en el escenario
de Alta Ambicién, el porcentaje de vehiculos eléctricos de cero emisiones en la flota mundial de turismos
se eleva a mds del 80 % (véase el cuadro 4.1).
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Cuadro 4.1. Hipotesis del escenario de Alta Ambicion sobre la adopcidn de vehiculos de
emisiones cero

Los resultados de este capitulo parten del supuesto de que todos los vehiculos de nueva fabricacion
que entren en las economias emergentes seran vehiculos de cero emisiones (VCE) de aqui a 2040, de
acuerdo con la ambiciosa trayectoria cero de la Iniciativa Mundial para el Ahorro de Combustible
(Cazzola, et al., 2021). Este ritmo de cambio supone un desfase entre las economias desarrolladas y
las emergentes a la hora de alcanzar el 100 % de ventas de VCE y reconoce que no todos los paises
podran realizar la transicion al mismo ritmo.

En muchas economias emergentes, los vehiculos de segunda mano procedentes de economias
desarrolladas constituyen una gran parte de los vehiculos de nueva matriculacién que entran en la
flota cada afio. Un reciente informe del Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente ha
examinado las normativas sobre importacién de vehiculos de segunda mano de 146 paises de todo el
mundo, incluidas disposiciones sobre prohibiciones, limites de antigliedad, normas sobre emisiones y
medidas fiscales. De los paises estudiados, 61 (la mayoria en Africa) no aplican ninguna restriccién a
la importacidn. Otros 18 paises restringen la antigliedad de los vehiculos importados, con un limite
maximo de 9 15 afios (PNUMA, 2020).

Estas perspectivas parten de la base de que los vehiculos usados se exportan a las economias
emergentes con una antigliedad media de 15 afios. Esto significa que una parte significativa de la
adopcidn de los VCE en las economias emergentes se producird a través de las exportaciones de
segunda mano de las economias desarrolladas. El crecimiento, especialmente fuerte, de la demanda
de viajes en las economias emergentes significa que muchas ventas serdn de vehiculos adicionales
gue se incorporan a la flota, en lugar de sustituir los vehiculos antiguos mediante la rotacion de la
flota. Esto conduce a un rdpido crecimiento del porcentaje de VCE en las flotas de las economias
emergentes. Sin embargo, el comercio mundial de vehiculos usados y sus repercusiones en la
adopcidn de tecnologias de emisiones cero es, en general, poco conocido.

En el momento de redactar este informe, el ITF esta trabajando para comprender mejor la magnitud
del mercado de vehiculos usados y su impacto en la adopcion de vehiculos eléctricos en las economias
emergentes.
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Figura 4.2. Flota mundial de turismos por cadena cinematica en los escenarios de Ambicion
Actual y Alta Ambicion, 2019-50

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition) se
refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicién para la descarbonizacion del
transporte. VCE: vehiculos de emisiones cero. ICEV: vehiculos con motor de combustion interna.

StatLink: https://stat.link/ra8otp.

El escenario de Alta Ambicién se basa en varios supuestos. El primer supuesto es que los gobiernos
cumplan sus compromisos politicos y se alcancen, en gran medida, los Objetivos de Desarrollo 2030
(véase el capitulo 1). Uno de estos objetivos es alcanzar el 100 % de ventas de vehiculos ligeros de cero
emisiones en cuatro mercados principales (la Republica Popular China, la Unién Europea, Japon y los
Estados Unidos de América) para 2035. La consecucion de este objetivo se traduciria en un porcentaje
del 30-40 % para los vehiculos ligeros de cero emisiones en 2035.

De los principales mercados identificados en la Agenda 2030, solo la UE cuenta con una politica
alineada con este objetivo: un acuerdo para eliminar progresivamente la venta de ve hiculos con motor
de combustion interna para 2035 como parte del paquete de medidas «Objetivo 55» (CE, 2022). Los
Estados Unidos de América tienen un objetivo provisional conseguir un porcentaje del 50 % de las
ventas para 2030, que se incluye en el escenario Ambicidon Actual. En abril de 2023, este objetivo se
incrementd al 60 %. Japon también tiene un objetivo de porcentaje de ventas para 2035, pero su
politica incluye los vehiculos eléctricos hibridos no enchufables, que no se clasifican como VCE (METI,
2020).

En cuanto al porcentaje de ventas, China y la UE estdn muy por delante de otros mercados. El parque
automovilistico chino representa el 73 % de los turismos de la regién de Asia Oriental y Nororiental
(ENEA). Las ventas de vehiculos eléctricos (VE) ya representaban mas del 20 % del total de turismos en
China en 2022 (EV Volumes, 2022), un objetivo que inicialmente se esperaba alcanzar en 2025 (Consejo
de Estado de China, 2021). Mientras tanto, la UE también ha superado su objetivo para 2025 (Agencia
Europea de Medio Ambiente, 2022). Los cuatro principales mercados identificados en los Objetivos de
Desarrollo 2030 representaron, conjuntamente, mas de la mitad de las ventas de turismos nuevos en
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2021 y tienen el poder de acelerar la transicidn mundial hacia los vehiculos de cero emisiones gracias a
las economias de escala.

A pesar de un nimero reducido de casos atipicos (por ejemplo, Canadd, Corea del Sur y Noruega), los VE
representaron solo el 13 % de la flota de turismos en 2022 en el resto de regiones. Incluso en regiones
con politicas de apoyo para acelerar la adopcion de vehiculos eléctricos de bateria (VEB), sigue habiendo
un retraso en el ritmo de adopcién necesario para alcanzar el nivel de descarbonizacidn establecido en
el escenario de Alta Ambicidn. La trayectoria actual carece de la ambicidon necesaria y de objetivos
provisionales concretos o vias definidas a escala mundial para lograr la reduccidon de emisiones necesaria
para alcanzar el objetivo del Acuerdo de Paris (CMNUCC, 2021).

Segln los compromisos politicos actuales, las ventas de vehiculos con motor de combustion interna a
partir de 2035 se producirdn principalmente en las economias emergentes, lo que consolidard un
mercado mundial de turismos de dos niveles. Este resultado refleja el limitado apoyo politico y una serie
de retos relacionados con la fiabilidad de la red, la compra de energia y la infraestructura de recarga. Por
lo tanto, la transicién hacia flotas mds limpias requerird medidas provisionales en las economias
emergentes. Estas medidas incluyen la sustitucidn de flotas antiguas, el control de las importaciones de

segunda mano vy la introduccién de normas sobre emisiones de vehiculos (alli donde aln no existan).

Centrarse exclusivamente en los turismos para pasar a flotas mas limpias no es la panacea. Puede
introducir otros problemas, como un importante consumo de espacio y congestién en el contexto
urbano. La adopcién de los VCE en la flota urbana de pasajeros es mas rapida en el caso de los turismos
que en el de otros vehiculos (incluidos los de dos y tres ruedas y los autobuses). Esto se debe a que los
incentivos politicos centrados en acelerar la adopcién de los VEB para turismos han tenido éxito en
muchas regiones y forman parte de las contribuciones determinadas en el ambito nacional de muchos
paises (véase el capitulo 1).

A medida que se reduce la diferencia en los costes de compra entre los vehiculos eléctricos de bateria y
los vehiculos con motor de combustidn interna, deberia reconsiderarse la aplicacién generalizada de
incentivos a la compra de VE, ya que puede que no se ajusten a los objetivos de una transicién mds
equitativa. Los consumidores con ingresos mas bajos tienden a ser mas sensibles al precio y pueden
depender mas del vehiculo privado para acceder a las oportunidades de trabajo. Unas rebajas progresivas
en funcién de los ingresos pueden tener resultados mas equitativos. También pueden ser mas rentables
gue otros tipos de incentivos (DeShazo, Sheldon & Carson, 2017).

Aunque las medidas politicas destinadas a acelerar la adopcién de turismos menos contaminantes en los
contextos urbanos son importantes, deben complementar las medidas que disminuyen el uso de
turismos, como las restricciones de aparcamiento y acceso. Los responsables politicos también podrian
considerar incentivos a la compra de vehiculos de dos y tres ruedas, que en algunos contextos han
conseguido aumentar su porcentaje en la flota de vehiculos urbanos y consumen menos espacio urbano.
Del mismo modo, la demanda de bicicletas eléctricas (e-bikes) puede ser mas flexible en comparacién
con los VCE. Por lo tanto, los incentivos para la compra de bicicletas eléctricas también pueden ser mas
rentables y equitativos que los mismos incentivos para turismos (Bigazzi & Berjisian, 2021).

Las flotas de transporte colectivo y de masas ofrecen una oportunidad para avanzar hacia
vehiculos con menos emisiones

En el escenario de Ambicién Actual, se prevé que aumenten las emisiones de todos los modos urbanos
(excepto los turismos) debido al incremento de la demanda. Sin embargo, aunque aumentaran las
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emisiones de los modos de transporte colectivo y de masas (es decir, trenes y autobuses de pasajeros), las
emisiones de CO; por pasajero-kilémetro son mucho menores que las de los turismos. Los autobuses son
tres veces mas eficientes que los turismos en esta métrica, mientras que los trenes de pasajeros generan
siete veces menos emisiones de CO, por pasajero-kildmetro.

Alrededor del 30 % de los kildmetros de via del mundo ya son eléctricos (UIC, 2022; RailwayPro, 2021).
Sin embargo, los combustibles fésiles alimentan la mayoria de las flotas de autobuses del mundo (véase
la figura 4.3). El principal compromiso politico dirigido a la descarbonizacién de los autobuses es un
memorando de entendimiento mundial (MOU, por sus siglas en inglés) aprobado por mas de 25 paises
para alcanzar un porcentaje de ventas del 100 % de VCE de uso medio y pesado para 2040 (ADT, s.f.).
Otros gobiernos nacionales y subnacionales se han comprometido a adquirir Unicamente flotas publicas
de emisiones cero. Por ejemplo, un programa subnacional coordinado en la India ha autorizado la
adquisicidon de mas de 5000 autobuses eléctricos, lo que lo convierte en uno de los mayores mercados
para este tipo de VCE (UITP, 2020).

América Latina también estd trabajando para conseguir flotas de autobuses mds limpias, y muchas
ciudades estan acelerando el despliegue de autobuses de emisiones cero, especialmente Santiago (Chile)
y Bogota (Colombia) (Galarza, 2020; Bedoya, 2021). Sin embargo, sobre la base de los compromisos
existentes para la transicion a flotas de emisiones cero en todo el mundo, solo se espera que alrededor
de una cuarta parte de los autobuses mundiales sean eléctricos de bateria para 2050 (véase la figura 4.3).
Por lo tanto, el escenario de Ambicidn Actual estd muy por detras del objetivo de Desarrollo 2030 para
los autobuses, que establece una meta de ventas del 100 % de VCE para 2030 en cuatro mercados lideres
(China, la UE, Japdn y los Estados Unidos de América). Para alcanzar los objetivos de reduccién de
emisiones en el escenario de Alta Ambicidn, los autobuses deben pasar a flotas de bajas emisiones y
vehiculos de cero emisiones.

Figura 4.3. Flota mundial de autobuses por cadena cinematica en los escenarios de Ambicion
Actual y Alta Ambicion, 2019-50

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicién (High Ambition) se
refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicién para la descarbonizacién del
transporte. VCE: vehiculos de emisiones cero. ICEV: vehiculos con motor de combustion interna.

StatLink: https://stat.link/Ooag9r.
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Los modos colectivos publicos y regulados ofrecen a los responsables politicos vias directas para influir
en la renovacion de la flota con vehiculos de emisiones mds bajas y normas de vehiculos mas estrictas
para las flotas compartidas. Las flotas de autobuses urbanos son un candidato ideal para la transicion a
flotas mas limpias. En concreto, estas flotas son ideales para la electrificacion directa debido a su uso
diario intensivo y predecible. Ademas, centralizar la infraestructura de recarga de las flotas de autobuses
urbanos es beneficioso en entornos urbanos densos y con limitaciones de espacio.

Dado el potencial de las flotas de autobuses urbanos eléctricos, el escenario de Alta Ambiciéon supone
que mas del 80 % de los autobuses de todo el mundo pueden ser eléctricos en 2050, lo que se traduce
en una disminucidn significativa de las emisiones de estas flotas en el entorno urbano. Alcanzar este
objetivo implica introducir incentivos para la compra y aplicar normas de emisiones mas estrictas para
los autobuses urbanos. Estas medidas pueden combinarse con inversiones en infraestructuras para
mejorar las operaciones en entornos urbanos, como carriles exclusivos y otras medidas de prioridad del
transito.

Dada la proporcién de viajes de pasajeros realizados en transporte publico informal en las economias
emergentes, la sustitucion de vehiculos muy viejos afectara significativamente a las emisiones. Por lo
tanto, los programas de desguace pueden acelerar el cambio hacia vehiculos menos contaminantes en
estos contextos. Asimismo, el crecimiento econdmico deberia conducir a una mayor formalizaciéon de los
modos de transporte. Este cambio sometera a las flotas de autobuses urbanos a una reglamentaciény a
unas normas que mejoraran su comportamiento en materia de emisiones.

Los responsables politicos también pueden mejorar el acceso a la financiacion para la renovacion de la
flota coordinando las adquisiciones, como se demostrd en la India, y dirigiendo los incentivos de compra
a las cooperativas de ahorro y crédito, o a otras pequefas empresas y microempresas que explotan flotas
de transporte informales. En los entornos no urbanos, las palancas politicas para descarbonizar la
actividad del transporte de pasajeros dependen mucho mas de la transicién a una flota de vehiculos mas
limpia debido a la limitada disponibilidad de opciones de transporte alternativas. En estos contextos, los
incentivos politicos deberian dirigirse a los operadores de autocares de corta y larga distancia para que
renueven sus flotas.

Las autoridades de transporte pueden incorporar normas de emisiones mds estrictas, asi como criterios de
sostenibilidad y relacionados con las emisiones, a la hora de adquirir vehiculos colectivos publicos y
regulados. En los acuerdos de concesién, también pueden ofrecer incentivos econdmicos a los operadores
por desplegar vehiculos con menos emisiones o estipular requisitos minimos para los vehiculos utilizados
por el adjudicatario (ITF, 2020c).

La normativa sobre licencias para taxis, alquiler privado o flotas compartidas también puede incluir
normas sobre emisiones. Por ejemplo, en el Reino Unido, el Transport for London (TfL, por sus siglas en
inglés) ha incorporado un requisito de «capacidad de cero emisiones» (ZEC, por sus siglas en inglés) para
los taxis con licencia desde 2018 y ha eliminado gradualmente la concesién de licencias a vehiculos diésel
como taxis. Entre 2018 y 2021, el TfL concedid licencias a mas de 4000 nuevos vehiculos ZEC, lo que
representa casi el 30 % de la flota de alquiler de vehiculos privados. A partir de 2023, todos los vehiculos
de alquiler privados nuevos deberan ser ZEC (TfL, 2020). La antigiiedad méxima permitida de un vehiculo
utilizado como taxi es de 15 afios.

El TfL también ha introducido subvenciones para ayudar a los conductores a comprar vehiculos con
menos emisiones y estda trabajando con socios para instalar mas de 300 puntos publicos de recarga répida
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(TfL, s.f.). En Bélgica, la Regién de Bruselas-Capital ha incorporado una EcoScore en su normativa sobre
los vehiculos compartidos (Gobierno de la regiéon de Bruselas-Capital, 2013).

Hay margen para una revolucion silenciosa con bajas emisiones de carbono en el transporte
de mercancias

La descarbonizacién del transporte de mercancias por carretera ha recibido menos atencidn que los modos
de transporte de pasajeros, pero ya se dan los ingredientes para una revolucidn silenciosa en la logistica
con bajas emisiones de carbono. Los operadores de vehiculos comerciales deciden principalmente si
sustituyen sus flotas por vehiculos nuevos basandose en motivos financieros. Las tecnologias de los VE se
han desarrollado de tal forma que es probable que muchos casos de uso operativo pronto sean
competitivos en costes comparados con los vehiculos convencionales propulsados por combustibles fdsiles.

Es probable que la electrificacidn del transporte de mercancias por carretera comience con los vehiculos
pequefios y se amplie, gradualmente, hasta llegar a los camiones pesados mas grandes (véase la figura
4.4). En muchas aplicaciones, los vehiculos comerciales ligeros producidos a gran escala ya pueden ser
competitivos con los vehiculos diésel convencionales, teniendo en cuenta los precios actuales de las
baterias (ITF, 2020a). Sus condiciones de funcionamiento, que incluyen un elevado kilometraje anual y
requisitos de autonomia predecibles, los hacen adecuados para adoptar cadenas cinematicas eléctricas,
especialmente en entornos urbanos y en trayectos cortos. La electrificacion puede maximizar el ahorro
de costes operativos, ya que los costes de funcionamiento y mantenimiento son significativamente
inferiores a los de los vehiculos convencionales.

En Europa, es probable que los vehiculos eléctricos con una masa superior a 7,5 toneladas alcancen el
mismo coste total de propiedad (CTP) que los vehiculos diésel convencionales en la década de 2030 (ITF,
2022c). Sin embargo, para consolidar la confianza en la transicién y reducir la incertidumbre, deben
adoptarse medidas politicas que reduzcan los obstaculos para la adopcidn. Los ODS 2030 fijan un objetivo
de ventas del 100 % para los vehiculos pesados de transporte de mercancias en 2040 en los principales
mercados (China, la UE, Japon y Estados Unidos de América). Un total de 25 paises han firmado el
Memorando de Entendimiento Global sobre Vehiculos Medianos y Pesados, que refleja este objetivo
(ADT, s.f.).

El escenario de Alta Ambicidn supone que las principales economias que aun no han firmado el Memorando
de Entendimiento Global cumplen objetivos igualmente ambiciosos y que todos los demas paises cumplen los
objetivos con un desfase de 10 afios para tener en cuenta las barreras contextuales. El resultado es una
adopcion mas rapida de los vehiculos de transporte de mercancias de emisiones cero en el escenario de Alta
Ambicidn en comparacion con el escenario de Ambicion Actual (véase la figura 4.4).

Si se adoptan las medidas politicas adecuadas para consolidar los argumentos comerciales a favor de un
transporte de mercancias por carretera con bajas emisiones de carbono, la adopcidon de VCE puede
acelerar su ritmo, tal como se prevé en el escenario de Alta Ambicidon. Las politicas para alcanzar el
escenario de Alta Ambicion incluyen subvenciones para la compra, medidas de tarificacion para los
usuarios de las carreteras e impuestos sobre el carbono y el combustible. Estos instrumentos politicos
deberan evolucionar en las distintas fases de la transicion.
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Figura 4.4. Porcentaje mundial de vehiculos pesados y vehiculos comerciales ligeros de
emisiones cero en los escenarios de Ambicién Actual y Alta Ambicion, 2019-50

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition) se
refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la descarbonizacion del
transporte. VPTM: vehiculos pesados de transporte de mercancias, VCL: vehiculos comerciales ligeros.

StatLink: https://stat.link/aich48.

En las primeras fases, los incentivos para la compra y las exenciones de peaje para los VCE pueden
aumentar la aceptacion inicial y poner en marcha economias de escala para reducir los costes de compra.
Estas medidas también deberian dirigirse a las pequefias empresas gestionadas por sus propietarios para
compensar los mayores costes iniciales de adquisicidon de los VCE. En el contexto urbano, la actividad de
transporte de mercancias depende abrumadoramente de los vehiculos motorizados, incluso para las
entregas de primero y ultimo kildémetro. También se espera que crezca la demanda, lo que significa que
los incentivos para los VCE tendran que equilibrarse con normativas sobre el espacio urbano para
desplazar la actividad hacia los vehiculos de dos y tres ruedas de cero emisiones y las bicicletas de carga
(véase el capitulo 3).

En etapas posteriores de la transicion, los instrumentos politicos pueden cambiar hacia medidas que
desincentiven de forma mas proactiva el uso continuado de vehiculos con motor de combustion interna, o
gue prohiban totalmente las ventas de nuevos vehiculos con motores de combustion interna, para alcanzar
los objetivos propuestos por el gobierno. Ademas de las politicas regionales o nacionales de retirada
progresiva de la venta de vehiculos nuevos con motor de combustion interna, las autoridades urbanas
pueden adoptar medidas para fomentar una adopciéon mas rapida de vehiculos menos contaminantes.

Las zonas de acceso restringido —también conocidas como zonas de bajas emisiones (ZBE) o zonas
medioambientales— limitan el acceso de determinados vehiculos a areas especificas para reducir la
contaminacion y otras emisiones medioambientales. Los vehiculos que entran en las ZBE deben cumplir
determinados criterios o normas de emisiones, en funcién del disefio y el objetivo de la zona.

En los préximos afios, surgird una nueva generacion de zonas de cero emisiones (ZCE) a medida que los
paises promulguen normativas nacionales para fomentar la adopcidn de vehiculos de cero emisiones en las
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ciudades. En el pasado, el principal objetivo de estas zonas solia ser reducir las emisiones contaminantes
(por ejemplo, de particulas) fomentando la disminucidn del trafico y la renovacion de las flotas (Ellison,
Greaves & Hensher, 2013). En el futuro, pueden incluir la reduccién del CO; en sus objetivos para provocar
cambios en la flota automouvilistica.

Estas politicas, si las promulgan las autoridades urbanas, pueden lograr un doble beneficio: reducir la
congestion que puede derivarse de los menores costes asociados a la explotacién de los VCE y dar
prioridad a los modos colectivos y compartidos en los entornos urbanos. El capitulo 5 profundiza en los
beneficios colaterales que pueden obtenerse con flotas de vehiculos mas limpias en entornos urbanos.

Infraestructura de recarga y repostaje: éxito o fracaso

El ritmo de despliegue de la infraestructura de recarga y repostaje podria crear un cuello de botella en la
transicion hacia vehiculos mas limpios y requerirda un mayor compromiso e inversién por parte de los
responsables politicos. A escala mundial, en 2021 habia aproximadamente diez vehiculos ligeros eléctricos
por cargador disponible al publico, y algo mds de 2,4 kilovatios de electricidad disponibles por VE. El
crecimiento mundial de la infraestructura de recarga se ha visto impulsado principalmente por el gran
despliegue de cargadores rapidos disponibles al publico en China (AIE, 2022).

Instalar un punto de recarga de VE puede llevar hasta un afio, o mucho mas en el caso de los cargadores
rapidos. Como un mayor apoyo politico conduce a un aumento de las ventas de VEB, existe, por tanto, el
riesgo de una creciente brecha entre el nimero de VEB en las carreteras y el nimero de puntos de recarga
disponibles publicamente. Aunque la recarga de vehiculos eléctricos en casa sera una parte importante
de la solucién a este problema, las opciones de recarga publica serdn necesarias para reducir la ansiedad
por la autonomia.

Varios gobiernos se han comprometido a invertir en la infraestructura de recarga de vehiculos eléctricos
necesaria mediante subvenciones de capital y operativas, asociaciones publico-privadas y el desarrollo
de normativas y programas piloto. Como resultado, en 2021 ya existian en todo el mundo mas de 1,8
millones de puntos de recarga de vehiculos eléctricos a disposicién del publico (AIE, 2022). Sin embargo,
el refuerzo de la red eléctrica para soportar la creciente red de recarga de vehiculos eléctricos llevara
tiempo, ya que la mayoria de los paises solo disponen de menos de la mitad de la potencia necesaria en
2030 para soportar las flotas eléctricas (Rajon Bernard et al., 2022).

El despliegue de la infraestructura de recarga también requiere un enfoque de red, que incluya normas
exhaustivas y la coordinacién de politicas y procesos entre jurisdicciones (por ejemplo, entre los sectores
del transporte, el uso del suelo y la energia). Serd importante garantizar que el despliegue de
infraestructuras no retrase la adopcidon de flotas mas limpias. Por tanto, los responsables politicos deben
comprender mejor las necesidades de los usuarios y operadores a la hora de planificar y financiar
soluciones de recarga de VE (ITF, 2022c).

Para las clases de vehiculos mds grandes y la actividad de transporte de mercancias a larga distancia, los
requisitos de autonomia hacen que las soluciones de recarga sean mas complejas. Para otros vehiculos,
incluidos los turismos, las flotas de autobuses urbanos y los vehiculos comerciales ligeros que operan en
entornos urbanos, la recarga nocturna puede ser suficiente. Para las autoridades de transporte publico y
los operadores de mercancias en estos contextos, la tarificaciéon de depdsitos y almacenes puede ser
suficiente. En su lugar, los responsables politicos podrian dirigir los incentivos a las pequeias y medianas
empresas, que pueden tardar en instalar infraestructuras debido a los costes de capital que conllevan
(ITF, 2022c).
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Cuando la recarga en depdsitos y almacenes sea insuficiente para cubrir las necesidades de autonomia,
serd necesaria una infraestructura de recarga publica en ruta. La recarga estacionaria por cable es la
opcidn mas extendida, pero puede plantear problemas de funcionamiento y retrasar la transicién para
los autobuses de larga distancia o los operadores de transporte de mercancias que requieren flexibilidad
en sus operaciones. La infraestructura de recarga a lo largo de los corredores vitales que sirven a los viajes
en entornos no urbanos acelerard la transicién a los VCE.

Por ejemplo, la Administracion Federal de Carreteras de EE. UU. (FHWA, por sus siglas en inglés), a
través de su programa Corredor de Combustible Alternativo (AFC, por sus siglas en inglés), designa una
red interestatal de instalaciones para la carga o el repostaje de vehiculos que utilizan combustibles
alternativos (por ejemplo, carga de vehiculos eléctricos o repostaje de hidrégeno). A través del
programa AFC, la FHWA puede trabajar con socios publicos y privados para desplegar infraestructuras
de repostaje en lugares que requieran la colaboracidn entre varias jurisdicciones. El programa también
adopta un enfoque de red para proporcionar infraestructura de repostaje, lo que puede aliviar la
ansiedad por la autonomia de los usuarios que se plantean cambiar a vehiculos eléctricos de tipo VCE
(USDoT FHWA, 2021).

La propuesta de Reglamento de la Comisidn Europea sobre combustibles alternativos e infraestructuras
(parte del paquete «Objetivo 55») también incluye requisitos obligatorios para las infraestructuras de
recarga y repostaje de los vehiculos de carretera. Los enfoques interjurisdiccionales coordinados para
desplegar la infraestructura de recarga pueden abordar las principales barreras que, de otro modo,
podrian retrasar la adopcidn acelerada de los VCE. Estos obstdculos incluyen la capacidad de la red, los
complejos procesos de concesién de permisos, las designaciones de uso del suelo y las limitaciones de
financiacion.

Algunas jurisdicciones también estdn considerando los sistemas eléctricos de carretera (ERS, por sus
siglas en inglés), que permiten la transferencia de electricidad entre los vehiculos en movimiento y la
carretera, debido a sus beneficios potenciales (en términos de reduccién del tamafio de las baterias de
los vehiculos pesados) y eficiencia (en comparacién con la carga estacionaria). China, Europa y Estados
Unidos de América estan probando distintos tipos de ERS. Los costes de capital de estos sistemas son
elevados, pero podrian ser la tecnologia de menor coste en comparacion con la recarga estacionaria de
alta potencia (Rogstadius, 2022).

La recuperacion de estos costes dependera del indice de utilizacién del ERS. La colaboracién intersectorial
con el sector energético y entre jurisdicciones sera un requisito previo para desplegar con éxito el ERS.
Por ejemplo, Francia esta estudiando una hoja de ruta nacional de ERS, similar al enfoque de red del
programa AFC de la FHWA (Ministére de la Transition écologique, 2021).

Existe un riesgo financiero potencial de baja utilizacién en las primeras fases de la adopcion del VCE.
Las autoridades viarias publicas también pueden explorar acuerdos de concesidon con entidades
privadas para el disefo, la financiacidn, la construccidn, la explotacion y el mantenimiento de los ERS
a fin de hacer frente a este riesgo. Estos acuerdos podrian ir acompafiados de medidas de tarificacion
vial para financiar la infraestructura, modificadas para dirigirse a los usuarios del ERS. Las implicaciones
financieras del despliegue de la infraestructura de recarga de VE se describen con mas detalle en el
capitulo 6 de este informe.
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Un camino por recorrer: el reto de descarbonizar buques y aviones

Los sectores aéreo y maritimo se consideran «dificiles de descarbonizar» debido a los elevados costes de
las medidas de reduccidn de emisiones y a su, comparativamente, bajo grado de preparacion tecnoldgica.
Ademas, la mayoria de las emisiones producidas por bar buques cos y aviones se producen en trayectos
de larga distancia, que son dificiles de electrificar y que requieren combustibles de alta densidad.

El sector de la aviacién representa el 14 % de las emisiones del transporte mundial. Las emisiones de
pasajeros y mercancias de la aviacién estan relacionadas: casi la mitad de la carga aérea se transporta en
los fuselajes de los aviones de pasajeros (JADC, 2021). Para 2050, en el escenario de Ambicidon Actual, se
espera que las emisiones de la aviacidn disminuyan un 24 % (véase la figura 4.5). La razén principal es la
mejora significativa de la intensidad de carbono de la combinacién de combustibles asumida en el
escenario de Ambicion Actual.

El escenario de Ambicidn Actual incluye hipdtesis basadas en politicas muy ambiciosas para reducir la
intensidad de carbono del combustible, en particular la propuesta de reglamento «ReFuel EU» de la UE
y el Gran Desafio de Combustible de Aviacidén Sostenible de Estados Unidos de América. Las politicas
prevén un aumento masivo del porcentaje de combustibles de aviaciéon bajos en carbono en sus
respectivas regiones. Estas ambiciosas politicas y las continuas mejoras de la eficiencia energética de los
nuevos aviones pueden compensar, con creces, el fuerte aumento de la demanda. El escenario de Alta
Ambicién aplica niveles similares de ambicidén en la descarbonizacién de los combustibles de aviacién a
escala mundial, en lugar de limitarse a las regiones de la UCAN y Europa.

Figura 4.5. Emisiones del transporte aéreo y maritimo de mercancias en los escenarios de
Ambicion Actual y Alta Ambicidn, 2019-2050

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition) se
refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicién para la descarbonizacion del
transporte.

StatLink: https://stat.link/hilkOm.
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Mientras que el sector maritimo no produce una parte significativa de las emisiones mundiales de
pasajeros, representd el 29 % de las emisiones de mercancias en 2019. En el escenario de Ambicién
Actual, las emisiones del transporte maritimo de mercancias aumentaran un 35 % de aqui a 2050. (Véase
la figura 4.5). Estas estimaciones se derivan de una evaluacion basada en el viaje, que asigna las emisiones
del puerto de origen al puerto de destino para los viajes maritimos. El aumento de la actividad de
transporte en el sector es el principal motor de estos cambios.

Se espera que los esfuerzos para descarbonizar los sectores aéreo y maritimo se basen en la adopcion a
gran escala de combustibles alternativos bajos en carbono, especialmente en las distancias mas largas
(AIE, 2020). Algunos ejemplos son los biocombustibles compatibles con las infraestructuras existentes y
los electrocombustibles (e-fuels), que en la actualidad se encuentran solo en las primeras fases de
desarrollo. El aumento de la produccién de combustibles alternativos bajos en carbono mediante el
apoyo a politicas especificas reducira los costes y, por tanto, aumentara la penetracion en el mercado al
reducir las incertidumbres a largo plazo.

Sin embargo, el potencial de ahorro de emisiones de los combustibles alternativos depende de sus vias de
produccién. En el caso de los combustibles alternativos procedentes de vias biogénicas (biocombustibles),
la huella de carbono debe incluir los cambios indirectos en el uso del suelo, junto con la electricidad
necesaria para la produccion de hidrégeno. En el caso de los e-combustibles, que se producen utilizando
electricidad, la intensidad de carbono de la mezcla de electricidad determina la huella de carbono del e-
combustible. La obtencién de la materia prima de carbono (por ejemplo, la captura directa del aire) y la
produccién de hidrégeno (por ejemplo, la electrolisis del agua) requieren grandes cantidades de energia.

Por tanto, regular adecuadamente la intensidad de carbono de los combustibles alternativos serd
crucial para garantizar un ahorro neto de emisiones en comparacion con los combustibles fdsiles. Los
responsables politicos también deben introducir los lamados criterios de adicionalidad para garantizar
la instalaciéon de nuevas capacidades de energia renovable para la produccién de hidrégeno en lugar
de asignar la electricidad verde existente, lo que deterioraria la intensidad de carbono de la
combinacién energética (ITF, 2023).

Por ultimo, habra una importante competencia por los combustibles alternativos entre las industrias.
Para maximizar el ahorro de emisiones en toda la economia, los responsables politicos deben dar
prioridad a los combustibles alternativos cuando los costes y las barreras tecnolégicas hagan inviables
otras tecnologias (por ejemplo, la electrificacion).

Una limitacién importante que afecta a la transicion hacia flotas de emisiones cero para el sector de la
aviacion es la disponibilidad de tecnologia que pueda desplegarse a la escala necesaria. La viabilidad
comercial de los combustibles y fuentes de energia alternativos es una limitacion mds importante para
el sector maritimo. Para lograr la transicion de estos sectores hacia un futuro sin emisiones, los
responsables politicos deben explorar una serie de medidas que puedan acelerar el desarrollo de
soluciones tecnoldgicas y que, a la vez, se orienten hacia la demanda. Ejemplos de estas medidas son la
inversion en investigacidn y desarrollo, los objetivos de mezcla de combustibles para reducir la intensidad
de carbono de los combustibles fdsiles y las medidas de fijacion del precio al carbono para reducir la
diferencia de precios entre los combustibles fésiles y los combustibles alternativos.
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Los combustibles de aviacion sostenibles serdn uno de los pilares de la reduccion de
emisiones

El sector de la aviacidn reconoce que necesita descarbonizarse. Tanto los grupos industriales como los
gobiernos se han comprometido a alcanzar el objetivo de cero emisiones netas en 2050. Representantes
de las principales asociaciones de la industria aerondutica mundial y de los mayores fabricantes de
aviones y motores lo han hecho a través de la declaracion de 2021 «Compromiso de la industria del
transporte aéreo de emisiones netas cero para 2050» (ATAG, 2021).

Mientras tanto, los gobiernos han suscrito el objetivo global a largo plazo de la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI) para 2022 (OACI, 2022; IATA, 2021). Este objetivo de cero emisiones
netas es ambicioso. Para alcanzarlo, serdn necesarias varias medidas de reduccién de emisiones, como
la adopcion de combustibles de bajo contenido en carbono, aeronaves y operaciones mas eficientes,
nuevas tecnologias de propulsidn, fijacion del precio al carbono y compensacion de las emisiones
residuales (ITF, 2021b; ITF, 2023).

Figura 4.6. Porcentaje de pasajeros-kilometro aéreos por tecnologia de propulsion y tipo de
combustible en el escenario de Alta Ambicién, 2019-50

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicion Actual (Current Ambition)y Alta Ambicién (High Ambition) se
refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicién para la descarbonizacion del
transporte. SAF: combustibles de aviacién sostenibles.

StatLink: https://stat.link/20dxg6.

En la actualidad, el coste de los SAF multiplica con creces el del queroseno convencional, y la oferta de
SAF sigue siendo limitada. Por ello, los SAF representan actualmente menos del 0,01 % del mercado de
los combustibles de aviacién (ITF, 2023). No obstante, los anuncios de la industria y la politica indican un
fuerte aumento en los préximos afios. Por ejemplo, la Comisiéon Europea estd preparando una legislacion
que llevaria a un porcentaje de mercado del 85 % para los SAF en 2050 (Parlamento Europeo, 2022).

Los Estados Unidos de América tienen un objetivo adn mayor y el Gobierno prevé una transicién total a
los SAF para 2050. Esto se refleja en los supuestos para ambos escenarios politicos en esta edicién del
informe. El escenario de Alta Ambicidn también supone un aumento de los porcentajes de combustibles
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menos contaminantes en cumplimiento de una adopcién mas ambiciosa de los SAF a escala mundial
(véase la figura 4.6).

Las aeronaves propulsadas por hidrégeno y electricidad utilizan tecnologias de propulsién novedosas y
podrian complementar a las aeronaves convencionales alimentadas por SAF para descarbonizar el sector.
Los aviones de hidrégeno pueden utilizar turbinas de combustion de hidrégeno (similares a los motores
a reaccion convencionales) o pilas de combustible a bordo para convertir el hidrégeno en electricidad y
propulsar la aeronave. Debido a las limitaciones tecnoldgicas, solo son viables para vuelos de corta y
media distancia y es menos probable que sustituyan a los vuelos de larga distancia (véase el cuadro 4.2).
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Cuadro 4.2. Modelizacion de nuevas tecnologias de propulsion y combustibles para la
aviacion

Presentado por primera vez en 2019, el modelo de pasajeros no urbanos del ITF simula el desarrollo
de la actividad de transporte, los porcentajes de modo y las emisiones de didxido de carbono (CO,)
para el transporte interurbano y regional hasta 2050. El modelo divide el mundo en casi 1200 zonas,
cada una de ellas con uno o varios aeropuertos en el centro. A continuacién, calcula el nimero de
pasajeros, los pasajeros-kildmetro, la combinaciéon de modos, el consumo de energia y las emisiones
de CO; por modo para cada zona y todas las rutas entre zonas. El modelo abarca los siguientes modos
de transporte: aéreo, autobus, transbordador, ferrocarril y carretera (incluidos coches y motocicletas).
Para los modos de transporte aéreo y por transbordador, solo se dispone de datos de actividad
interurbana.

El modelo se actualiza y mejora constantemente. En esta edicion, se ha adaptado para que represente
mejor el uso de nuevas tecnologias de propulsiéon, como las aeronaves propulsadas por electricidad e
hidrégeno y los combustibles de aviacidn sostenibles. Las perspectivas de los aviones eléctricos y de
hidrégeno dependen, en gran medida, del desarrollo de las tecnologias y de los costes respectivos. La
disponibilidad de electricidad renovable barata y de hidrégeno verde son requisitos previos para
ampliar ambas tecnologias.

Las limitaciones tecnolégicas de los aviones eléctricos y de hidrégeno, la eficiencia en el consumo de
combustible y el gasto de capital para la sustitucion de los aviones son factores cruciales que
determinan qué vuelos convencionales pasan a ser sustituibles. Los impuestos sobre el carbono
también aumentan la ventaja en costes de los aviones eléctricos y de hidrégeno frente al uso de
gueroseno en aviones convencionales. Las perspectivas de los SAF dependen de los mandatos
gubernamentales e industriales que impongan progresivamente el uso de mezclas de combustibles en
las rutas abastecidas por aviones convencionales. Para cada ruta aérea, el modelo evalla la tecnologia
de propulsién y el tipo de combustible 6ptimos cada cinco afios en tres pasos:

1. Verifica que la ruta cumple las limitaciones tecnoldgicas de los aviones eléctricos y de
hidrégeno (autonomia y capacidad de pasajeros por vuelo).

2. Cuando existen mandatos SAF en el origen de la ruta, actualiza el coste del combustible de los
aviones convencionales para tener en cuenta el coste afiadido de utilizar SAF.

3. Evalla si el coste del combustible de los aviones convencionales y los impuestos sobre el
carbono superan los costes asociados a los aviones eléctricos y de hidrégeno (gastos de capital
y costes de combustible). Si es asi, los nuevos aviones sustituyen a los convencionales en todos
los vuelos que operan en la ruta.

El escenario de Alta Ambicién analizado en esta edicién del informe refleja aspiraciones mas avanzadas
en cuanto al despliegue tecnolégico, laimplantaciéon de mandatos sobre combustibles, la fiscalidad del
carbono y la evolucidon de los costes de los combustibles. En el escenario de Alta Ambicion, la
tecnologia de baterias para aviones eléctricos alcanza los 500 vatios hora por kilogramo (Wh/kg), lo
gue permitird a los aviones de 19 pasajeros realizar rutas de 350 kildémetros y a los de 90 pasajeros
cubrir 300 kildmetros en 2050 (Mukhopadhaya & Graver, 2022).

Mientras tanto, se supone que en 2035 habra aviones de hidrégeno con capacidad para 165 pasajeros
y una autonomia de 3400 km (Mukhopadhaya & Rutherford, 2022). Sin embargo, los elevados costes
del combustible en relacién con el queroseno convencional (Mukhopadhaya & Rutherford, 2022) y los
gastos de capital adicionales en comparacion con las aeronaves convencionales podrian retrasar la
adopcidn generalizada de las aeronaves propulsadas por hidréogeno hasta 2050 (Fuel Cells and
Hydrogen 2 Joint Undertaking, 2020).
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Varios fabricantes estan trabajando tanto en tecnologias de propulsidon por hidrégeno como en aviones
eléctricos, que podrian entrar en el mercado en la década de 2030. Aunque estas tecnologias no estan
disponibles en la actualidad, los anadlisis existentes estiman que, al ritmo de desarrollo tecnoldgico del
escenario de alta ambicidn, la autonomia maxima de un avién de hidrégeno capaz de transportar a 165
pasajeros podria ser de 3400 kildmetros, mientras que la autonomia de un avion eléctrico de baterias que
transportara a 19 pasajeros podria ser de 350 kilbmetros (Mukhopadhaya & Graver, 2022; Mukhopadhaya
& Rutherford, 2022).

El escenario de Alta Ambicidn explorado en esta edicion del informe también supone un ambicioso ritmo
de desarrollo tecnoldgico. Segun esta hipdtesis, en 2050 los aviones de hidrégeno podrian representar
aproximadamente el 8 % de los pasajeros-kildmetro de media distancia y el 4 % de los pasajeros-kildmetro
de corta distancia. Mientras tanto, en las mismas condiciones, los aviones eléctricos de bateria podrian
representar el 18 % de los pasajeros-kildmetro de la aviacidon de corta distancia (véase la figura 4.7). Estas
cifras cubren un elevado porcentaje de vuelos, pero solo una pequefia parte del uso de energia y de las
emisiones del sector, la mayoria de las cuales proceden de los vuelos de larga distancia.

Sin embargo, la hipdtesis de Alta Ambicién no tiene en cuenta varios retos asociados a las nuevas
tecnologias de propulsiéon de aeronaves. Estos retos aumentan la incertidumbre sobre cuando estardn
disponibles estas tecnologias. Por ejemplo, habria que dotar a los aeropuertos de nuevas infraestructuras
de repostaje para dar servicio a los aviones equipados con estas tecnologias. La aplicaciéon de las
tecnologias también podria requerir la adaptacién de las practicas operativas actuales (ITF, 2023).

Figura 4.7. Porcentaje de pasajeros-kildmetros aéreos por tecnologia de propulsidn, tipo de
combustible y distancia de viaje en el escenario de Alta Ambicion, 2050

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicidn (High Ambition) se
refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicién para la descarbonizacion del
transporte. SAF combustibles de aviacion sostenibles.

StatLink: https://stat.link/xgczoi.

Los incentivos pueden ayudar al sector de los SAF a conseguir la reduccion de emisiones necesaria para
alcanzar el objetivo de emisiones netas cero del sector de la aviacion para 2050. Apoyar un aumento
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temprano de la produccion y el despliegue puede promover la reduccién de costes hoy para contribuir a
la adopcién masiva mafiana. Unos requisitos estrictos de ahorro transparente de emisiones y otros
criterios de sostenibilidad ayudarian a salvaguardar el comportamiento medioambiental de los SAF.
Ademas de su perfil de bajas emisiones, los SAF ofrecen oportunidades para el desarrollo industrial y el
aumento de la resiliencia del suministro de combustible. Los paises que invierten en la produccién de SAF
pueden crear valor en casa y pasar de importadores de combustible a exportadores (ITF, 2022a).

El cambio a aviones mas eficientes complementara el cambio a los SAF. Las nuevas generaciones de
aviones suelen ser un 25 30 % mas eficientes que los modelos de generaciones anteriores. Las aerolineas
suelen invertir en aviones mas eficientes para reducir los costes de combustible, mientras que los
fabricantes de aviones introducen mejoras, sobre todo en motores mas eficientes (Eurocontrol, 2020).
La mejora de la eficiencia de las tecnologias aeronduticas existentes seguird siendo importante incluso
cuando aumente el porcentaje de mercado de los combustibles con bajas emisiones de carbono. Esto se
debe a que los aviones mas eficientes amortiguan los aumentos del coste del combustible relacionados
con los SAF mas caros.

Reducir el uso de combustible puede evitar cuellos de botella en el suministro de materias primas para
la produccién de SAF. La mejora de las operaciones aéreas también puede reducir las emisiones del
sector. Por ejemplo, compartir la responsabilidad del control del trafico aéreo entre paises puede
favorecer trayectorias de vuelo mas directas. Solo en Europa, esta mejora operativa podria reducir el
consumo de combustible en un 9 11 % (Eurocontrol, 2020).

Aligual que el sector de la aviacién, el maritimo debe basarse en una combinacién de medidas para lograr
las reducciones de emisiones previstas en el escenario de Alta Ambicion. Estas medidas incluyen
combustibles de bajo contenido en carbono, inversiones en tecnologias de propulsién sin emisiones
(incluida la energia edlica), medidas de eficiencia energética a bordo, buques modernizados e inversiones
en infraestructuras portuarias. Los responsables politicos tendran que considerar la disponibilidad de
combustibles alternativos y las intensidades de carbono, la viabilidad comercial de los buques de
emisiones cero y los costes de las infraestructuras portuarias de apoyo.

Aunque todavia no se utilizan de forma generalizada, las compafiias navieras muestran cada vez mas
interés por los combustibles alternativos y con bajas emisiones de carbono. Entre ellos, figuran los
biocombustibles —ampliamente utilizados en el transporte por carretera y compatibles con las
tecnologias e infraestructuras existentes— y los combustibles sintéticos producidos a partir de vias PtL.
Aunque estos Ultimos también pueden ser compatibles con las infraestructuras y tecnologias existentes,
son mucho mas costosos que otros combustibles y solo se encuentran en una fase temprana de
preparacion tecnoldgica. Los responsables politicos podrian estudiar la posibilidad de imponer la mezcla
de combustibles drop-in para garantizar que los combustibles alternativos bajos en carbono se utilicen
cada vez mas en el transporte maritimo, y empezar a incentivar el desarrollo de combustibles sintéticos
mediante el apoyo a la investigacion y el desarrollo.

El metanol, probado en varios proyectos piloto, es otra aplicacion prometedora de los combustibles
alternativos bajos en carbono. Es compatible con motores convencionales modificados, solo o0 mezclado
con gasoleo convencional. La OMI aprobd el metanol en sus Directrices Provisionales para combustibles
de bajo punto de inflamacidn. Varias compafiias navieras han encargado buques de metanol, y el
combustible esta disponible a través de la infraestructura existente en varios puertos de todo el mundo.
Sin embargo, dados los niveles y técnicas de produccion actuales, las emisiones del ciclo de vida del
metanol serian mas elevadas que las de los combustibles de transporte convencionales (ITF, 2023).
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Estos combustibles alternativos solo contribuirdn significativamente a la descarbonizacion del sector
maritimo si la energia necesaria para su produccion procede de fuentes con bajas emisiones de carbono.
Dada la elevada intensidad de carbono actual de la produccién de estos combustibles, los responsables
politicos pueden desempefar un papel a la hora de abordar los retos de la produccion. Por ejemplo,
podrian introducirse normas de combustible cada vez mas estrictas como parte de una combinacion de
medidas para incentivar el uso de combustibles alternativos. La norma maritima FuelEU es un ejemplo
similar a la propuesta de norma mundial sobre combustibles presentada a la OMI (ITF, 2022b).

Los responsables politicos también pueden colaborar con agentes privados para establecer una base
empirica de las nuevas tecnologias e identificar oportunidades para ampliar las opciones viables. Por
ejemplo, en 2015, el gobierno noruego y las compafias navieras formaron una asociacidon publico-
privada, el Programa de Transporte Maritimo Verde (GSP, por sus siglas en inglés), para actuar como
banco de pruebas de la descarbonizacién del transporte maritimo. El programa ha completado varios
proyectos piloto y sigue desarrollando una base empirica de soluciones ampliables (Green Shipping
Programme, s.f.).

Otro reto a la hora de acelerar la adopcidon de combustibles alternativos bajos en carbono es el ritmo de
renovacion de los buques. Los buques tienen una vida util de hasta 25 afios, lo que significa que es
probable que una parte significativa de los buques en servicio hoy en dia sigan en servicio en la préxima
década (ITF, 2020b). Por ello, la escasa viabilidad comercial de los buques de emisiones cero puede crear
un cuello de botella que ralentice la adopcidon de combustibles y tecnologias de emisiones cero.
Garantizar que todos los buques tengan acceso a combustibles de emisiones cero requerira apoyo
politico en forma de inversiones y ajustes de la infraestructura portuaria para acomodar la transicion.

Ejemplos mas concretos de los ajustes necesarios son el despliegue de nuevas infraestructuras de
aprovisionamiento de combustible, sistemas de carga eléctrica en los que puedan operar buques
propulsados por baterias e infraestructuras de suministro de energia. Se prevé que los costes de las
infraestructuras portuarias sean elevados, por lo que habrd que coordinar el calendario de inversiones
para facilitar la adopcién de buques de bajas emisiones. Los armadores también deben reequipar los
buques existentes con tecnologias energéticamente eficientes y prepararlos para las emisiones cero.

La formacidn de la gente de mar en el manejo de nuevos combustibles y tecnologias también sera
necesaria como puerto de cualquier estrategia para descarbonizar el sector del transporte maritimo.
Cientos de miles de marinos podrian necesitar algin nivel de formacién adicional para los nuevos
combustibles y motores que se introducirian. Sin embargo, la incertidumbre sobre el futuro de los
combustibles maritimos estd retrasando que el sector pueda iniciar la formacion. A pesar de ello,
todavia es posible empezar a preparar a los centros de formacion para las necesidades futuras,
reconociendo que, independientemente de los combustibles, existe una tendencia general a necesitar
marinos «mas cualificados» en el futuro (Kaspersen, Kalsen & Helgensen, 2022; Maritime Just
Transition Task Force, 2022).

Los responsables politicos tendran que colaborar con los agentes privados para mitigar algunos de los
costes de la transicién y pueden desempenfiar un papel crucial prestando apoyo transjurisdiccional a los
requisitos técnicos de disefio. Serda necesaria una combinacion de medidas para acelerar la
descarbonizacion del sector maritimo. Dado el ritmo de rotacion de la flota, las normas sobre
combustibles y las medidas técnicas y de disefio para mejorar la eficiencia de los buques deben
combinarse con medidas basadas en el mercado, que pueden mejorar la competitividad de costes de los
combustibles alternativos.
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La tarificacion y la regulacion desempeiiaran un papel crucial en la descarbonizacion de los
sectores dificiles de eliminar

A corto plazo, ademas de aumentar la capacidad de produccidn de combustibles alternativos con bajas
emisiones de carbono, las medidas politicas pueden centrarse en cerrar la brecha de precios entre estos
combustibles y los combustibles con altas emisiones de carbono. La fijacion del precio al carbono, en
particular, puede reducir las diferencias de precios en los sectores aéreo y maritimo, en los que
actualmente los combustibles suelen estar exentos de impuestos. Ademas, los actuales sistemas de
fijacién del precio al carbono a menudo excluyen el transporte maritimo o se limitan a los vuelos
regionales (ITF, 2020b; 2021b).

Mientras se mantengan las exenciones fiscales al combustible (una forma de subvencién) para aviones y
buques, las alternativas a los combustibles convencionales actuales estaran en desventaja. Estas
exenciones son contrarias al objetivo de descarbonizacién y deberian eliminarse. La fijacidn del precio al
carbono también puede generar importantes ingresos. Si se combina con objetivos mas estrictos de
produccidn de combustibles bajos en carbono, puede fomentar mejoras en los combustibles y las flotas
utilizados en los sectores aéreo y maritimo (ITF, 2022b; 2021b).

Existen sistemas de fijacion del precio al carbono para el sector de la aviacién a escala nacional y regional.
Sin embargo, como demuestra el ejemplo del régimen de comercio de derechos de emisién de la Unidn
Europea (RCDE UE), el éxito de estos regimenes depende de que se establezca el precio correcto (ITF,
2021b). La modelizacién de esta ediciéon de las Perspectivas, que sugiere que la infravaloracién del
transporte aéreo en comparacion con otros modos da lugar a un ligero aumento (0,2 puntos porcentuales)
del porcentaje del modo de transporte aéreo, corrobora esta leccion.

Cualquier precio establecido para el carbono debe ser lo suficientemente alto para ser eficaz y apoyar el
desarrollo de combustibles alternativos, especialmente en los primeros afios de un sistema de fijacién
del precio al carbono (ITF, 2021b). Un enfoque global de la tarificacidn, en lugar de una imposicién
regional o multilateral, evitaria distorsiones del mercado. También reduciria los riesgos de que las
actividades de produccion se trasladen a regiones con politicas climaticas menos estrictas o de que los
aviones lleven a bordo un exceso de combustible «para evitar repostar en paises con costes de
combustible mds elevados, [lo que provoca] un exceso de consumo de combustible y emisiones de CO,»
(ITF, 2021b).

Para el sector maritimo, un sistema de tarificacion global aplicado por un organismo como la OMI
minimizaria el efecto de la tarificacién sobre la competitividad relativa. Podria ser mas aceptable que los
regimenes nacionales o supranacionales que incluyen el transporte maritimo (ITF, 2022b). Los cargadores
también necesitardn acceso a combustibles bajos en carbono, asi como infraestructuras de repostaje y
recarga en los puertos.

Un beneficio adicional de la introduccion de una tarificacion mundial del carbono maritimo es la
oportunidad de destinar ingresos a estas acciones, sobre todo en los pequefios Estados insulares en
desarrollo y los paises menos desarrollados, muy expuestos a los efectos del cambio climatico. Los
ingresos procedentes de la fijacidon del precio al carbono también pueden contribuir a aumentar la
capacidad de produccidon de combustibles y tecnologias alternativas con bajas emisiones de carbono
(Dominioni & Englert, 2022).

Actualmente, la OMI esta estudiando varias propuestas de fijacién del precio al carbono para hacer frente
al déficit de ingresos creado por la exencidn del sector maritimo de los impuestos sobre el carbono. Estas
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propuestas se evaluaron en el marco del Grupo de Interés Comun del ITF sobre descarbonizacién del
transporte maritimo (véase el cuadro 4.3). Los mecanismos de tarificacidon de las emisiones de carbono,
concebidos como regimenes de primas (para recompensar a los primeros en adoptar operaciones de
emision cero), asi como las normativas relativas a los requisitos técnicos de disefio de los buques vy las
normas sobre combustibles con bajas emisiones de carbono, podrian formar un conjunto completo de
medidas (ITF, 2022b). Introducir un sistema de tasas a corto plazo seria especialmente beneficioso para
abordar el reto de la viabilidad comercial de las nuevas tecnologias y los combustibles alternativos.

Cuadro 4.3. Descarbonizacion del transporte del ITF: impulsar el proyecto de aplicacion

El proyecto del ITF «Descarbonizacion del transporte: impulsar la implementacidon» pretende ayudar a
identificar formas de reducir las emisiones de didxido de carbono (CO;) en tres sectores del transporte
dificiles de descarbonizar: la aviacidn, el transporte maritimo y el transporte pesado de mercancias por
carretera. El éxito de su transicién a un funcionamiento con bajas emisiones de carbono (y, en ultima
instancia, sin emisiones de carbono) es vital para alcanzar los objetivos climaticos de la comunidad
internacional.

La descarbonizacion de estas tres dreas requerird enfoques diferentes de los disponibles para otros
modos de transporte. A diferencia de la gestion de la demanda urbana, o de la electrificacion de los
vehiculos domésticos, estos sectores dificiles de abandonar se enfrentan a retos mas importantes para
lograr una transicion rentable. Existe un debate sobre las tecnologias de reduccién de emisiones que
deben aplicarse en estos modos, y algunas aun no estdn listas para su implantacién. Por lo tanto, el
apoyo politico y la cooperacién internacional para descarbonizar eficazmente estos modos son
cruciales para el éxito.

Los trabajos del proyecto para implementar la descarbonizacidn del transporte corren a cargo de tres
Grupos de Interés Comun. Se trata de foros de partes interesadas dirigidos por los paises y centrados
en un modo de transporte cada uno. Los Grupos de Interés Comun relinen a expertos de los gobiernos,
la industria, la comunidad investigadora y las organizaciones no gubernamentales. Mediante el
intercambio entre homdlogos, los grupos ayudaran a identificar las areas de acuerdo y aquellas en las
gue hay que seguir trabajando.

El objetivo es establecer prioridades comunes en materia de investigacion e innovacién que apoyen la
descarbonizacion de la aviacién, el transporte maritimo o el transporte pesado de mercancias por
carretera, y facilitar el despliegue y la comercializacion de las soluciones pertinentes. Los Grupos de
Interés Comun estan abiertos a los paises miembros del ITF, a otros paises invitados, a la industriay a
las principales partes interesadas en el transporte. Actualmente, 31 paises participan en los tres
Grupos de Interés Comun.

El proyecto forma parte de una iniciativa mas amplia del ITF, que lleva por nombre «Descarbonizar el
transportey. Esta financiado por la Comision Europea.

Fuente: https://www.itf-oecd.org/dtimplement.
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Pueden aplicarse planteamientos similares en otros contextos, siempre que existan fuentes de
financiacién accesibles. La financiacion publica de la lucha contra el cambio climdtico contribuye a
mejorar la viabilidad financiera de las grandes inversiones y a movilizar la financiacidn privada. En 2010,
la Conferencia de las Partes (COP, por sus siglas en inglés) de la Convencion Marco de las Naciones
Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC) adoptd el objetivo de recaudar 100 000 millones de
ddlares anuales para apoyar la accién por el clima en las economias emergentes de todos los sectores.

El objetivo anual estaba previsto hasta 2020, pero se ha prorrogado hasta 2025. Hasta ahora, el objetivo
de financiaciéon no se ha alcanzado en ningun afio. Sin embargo, el sector del transporte mundial ha
recibido el 17 % de la financiacion disponible para la mitigacidon del cambio climatico, mientras que el
sector energético ha recibido otro 46 % (OCDE, 2022). En 2016-2020, los paises de renta media-baja y de
renta media-alta fueron los principales beneficiarios de las asignaciones de financiacién para el clima,
normalmente para proyectos shovel-ready (i.e. listo para iniciar construccion) con flujos de ingresos
asociados.

Este enfoque en proyectos shovel-ready puede crear barreras de acceso para los paises de renta baja,
que pueden experimentar limitaciones institucionales y requerir actividades de adaptacion como el
desarrollo de capacidades antes de comprometerse con proyectos a mayor escala. Muchos paises han
sefialado la falta de recursos técnicos y de personal como obstaculos para informar regularmente sobre
las actividades financiadas. Esto, a su vez, crea una falta de transparencia y se convierte en otra barrera
para acceder a los fondos.

En estos contextos, la financiacidon de la lucha contra el cambio climatico también deberia centrarse en
capacitar a los agentes locales para desarrollar planes integrales y marcos de priorizacion que
identifiquen proyectos «de ganancia rapida» cuando se disponga de financiacion (OCDE, 2022). Los
responsables politicos de estos contextos pueden beneficiarse de diversas herramientas para orientar
las decisiones de inversidon en sus sectores de transporte y sentar las bases para acceder a la
financiacion (véase el cuadro 4.4).
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Figura 4.8. Pasajeros-kilometro comparados con las emisiones de dioxido de carbono por
region

Nota: Todos los valores estan indexados en 2019. La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. PKM: pasajeros-
kildémetro. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicidn (High Ambition) se refieren a los dos principales escenarios politicos
modelizados, que representan dos niveles de ambicién para la descarbonizacién del transporte. Las clasificaciones de esta figura
se basan en el indice de Desarrollo Mundial del Banco Mundial. Una regién se clasifica como «de renta baja», «de renta media-
baja», «de renta media-alta» o «de renta alta» en funcién de la categoria del Banco Mundial en la que encajen la mayoria de las
economias de la region. Los datos del PIB son estimaciones del ITF basadas en datos del modelo de vinculos ENV de la OCDE.
Fuente: Banco Mundial (World Development Indicators: Country Income Classifications, 2022). Modelo de vinculos ENV de la
OCDE: http://www.oecd.org/environment/indicators-modelling-outlooks/modelling.htm.

StatLink: https://stat.link/drew7o.
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Cuadro 4.4. Analisis del ciclo de vida de los modos de transporte de pasajeros en la India

En el marco de sus proyectos «Descarbonizar el transporte en las economias emergentes» e «Iniciativa
de transporte NDC para Asia», el ITF ha desarrollado una herramienta de evaluacién del ciclo de vida
(LCA, por sus siglas en inglés) para el sector del transporte en la India. La herramienta puede utilizarse
para estimar el consumo de energia y las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) asociadas a
los distintos modos de transporte. Tiene en cuenta las caracteristicas de los vehiculos, las tecnologias
de propulsion, los vectores energéticos, la fabricacion y la eliminacion, y la infraestructura necesaria
para su funcionamiento.

En un reciente estudio conjunto, el ITF y el Banco Mundial han investigado hasta qué punto los
vehiculos eléctricos de bateria (VEB) de la India son limpios, asi como las repercusiones de la
combinacion energética y las condiciones locales de funcionamiento en las emisiones de GEI de los
distintos modos de transporte (ITF/Banco Mundial, en prensa). El estudio analiza 25 modos de
transporte de pasajeros con VEB y motores de combustiéon interna (MCl), incluidos vehiculos de dos y
tres ruedas, coches particulares, taxis, metro y autobuses que cubren desplazamientos urbanos e
interurbanos.

Los resultados preliminares del estudio sugieren que la fabricacion puede contribuir hasta
aproximadamente el 37 % de las emisiones de GEI del ciclo de vida en el caso de los VEB, debido a la
intensidad de las emisiones de la fabricacidon de baterias. Al mismo tiempo, si la India alcanza sus
objetivos actuales de politica energética limpia, las emisiones de GEI de los VEB seran inferiores a las
de las variantes con motor de combustién interna en todos los tipos de vehiculos.

Ademas, los vehiculos de tres ruedas ofrecen el mdximo porcentaje (aproximadamente el 57 %) de
ahorro de GEI por vehiculo mediante la transicion de MCI a VEB. Ademas, las emisiones de GEIl por
pasajero-kildmetro generadas por los nuevos autobuses urbanos con motor de combustién interna
durante su ciclo de vida son inferiores incluso a las de las variantes VEB de turismos, taxis y
motocicletas privadas. En otras palabras, en la India, es probable que las inversiones en autobuses MClI
y VEB generen mas ahorro de GEI que la electrificacion de coches y vehiculos de dos y tres ruedas.

El estudio destaca otra aplicacidn préctica de la herramienta: la forma en que puede utilizarse para
evaluar la implicacion de un determinado modo de transporte en el consumo de energia y las
emisiones relacionadas. Los resultados aportan datos para orientar las politicas y las decisiones de
inversion en el sector del transporte.

Fuente: https://www.itf-oecd.org/ndc-transport-initiative-asia.
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La disociacién de las emisiones del transporte de mercancias de la actividad de transporte es mas
compleja debido al papel del comercio internacional en las emisiones basadas en la produccién frente a
las basadas en el consumo. Es decir, las emisiones del transporte de mercancias pueden asociarse al lugar
donde se producen los bienes o al lugar donde se consumen. Cabe sefalar que los datos histdricos
muestran que las elasticidades de las emisiones y la produccién se han ido reduciendo en los ultimos
afios (por el lado de la produccién), sobre todo en los paises con politicas nacionales destinadas a
descarbonizar sus economias (Gail Cohen, 2018).

Como resultado, las emisiones de las economias emergentes son inferiores o comparables a las de las
economias desarrolladas cuando se encontraban en el mismo grado de desarrollo. Sin embargo, las
barreras son mayores en los paises con una mayor proporcion de su producto interior bruto (PIB)
dependiente de los sectores primario y secundario, como la extraccidén y la industria manufacturera
(Gail Cohen, 2018). No obstante, unas politicas ambiciosas en las economias emergentes y unas
tecnologias con bajas emisiones de carbono pueden trazar vias de desarrollo menos intensivas en
carbono en el futuro.
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Recomendaciones politicas

El ritmo de transicion de la flota mundial de transporte a las tecnologias de emisiones cero depende de
un planteamiento coordinado en todos los sectores. El éxito de este planteamiento determinara hasta
qué punto es factible la hipdtesis de Alta Ambicion.

Establecimiento de objetivos y colaboracion entre sectores para descarbonizar todas las
flotas de vehiculos

La combinacion energética mundial depende, principalmente, de las energias fdsiles, pero tendra que
evolucionar hacia las energias limpias. Ademas, serd indispensable reforzar la red para implementar la
capacidad adicional necesaria para apoyar la electrificacidon. Satisfacer la demanda de tecnologias
necesarias para la transicidn a flotas mas limpias depende de un suministro significativo de materias primas,
en particular de minerales criticos para las baterias. Garantizar una capacidad suficiente para la transicion
de la flota automovilistica dependera del calendario y el nivel de las inversiones en mineria, la produccion
de materiales criticos y la fabricacién de tecnologias de energia limpia. Las politicas mas ambiciosas también
requeriran una coordinacién intersectorial, teniendo en cuenta las interdependencias de la cadena de
suministro energético y tecnoldgico.

Foco en los incentivos y restriccion del acceso a los vehiculos de altas emisiones para
aumentar la adopcion de vehiculos de carretera con cero emisiones

La descarbonizacidn del transporte por carretera es un reto en diferentes regiones debido a la fiabilidad
de lared, el poder adquisitivo, la insuficiente infraestructura de recarga y el limitado apoyo politico. Esto
significa que no todos los paises pueden alcanzar los objetivos de descarbonizacion al mismo ritmo. Sera
necesaria una amplia combinacion de instrumentos politicos que evolucionen a medida que avance la
transicion.

En las primeras fases de la transicion, a medida que se reduce la diferencia en los costes de compra entre
los VEB y los vehiculos con motor de combustién interna, los incentivos generales pueden ayudar a los
primeros usuarios de vehiculos limpios. En fases posteriores, estos incentivos podrian dar paso a
soluciones mas especificas, como descuentos progresivos basados en la renta (por ejemplo, para
turismos, vehiculos de dos y tres ruedas y e-bikes), que deberian disefiarse para obtener resultados mas
equitativos. No obstante, habra que seguir trabajando para desarrollar incentivos eficaces y equitativos.
Los incentivos a la compra de vehiculos de transporte de mercancias también pueden dirigirse a las
pequefias empresas gestionadas por sus propietarios para compensar los mayores costes iniciales de
adquisicion de vehiculos. Las politicas de restriccion del acceso y la tarificacion diferenciada de los
usuarios de la carretera serian entonces medidas a mas largo plazo.

En los contextos urbanos, la atencién debe centrarse en la introduccién de incentivos dirigidos a las flotas
colectivas y compartidas, y a sus infraestructuras de apoyo, para reducir la congestidn causada por los
turismos. Las autoridades de transporte pueden incorporar normas de emisiones mas estrictas y criterios
relacionados con la sostenibilidad y las emisiones a la hora de adquirir vehiculos colectivos publicos y
regulados. Las zonas de acceso restringido, por ejemplo, limitan el acceso de determinados vehiculos a
areas especificas para reducir la contaminacién y otras emisiones medioambientales. Estas politicas
pueden lograr un doble beneficio: reducir la congestién que puede derivarse de los menores costes
asociados al funcionamiento de los VCE y dar prioridad a los modos colectivos y compartidos en los
entornos urbanos.
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Una transicién equitativa requerird una mejor comprension de las barreras en diferentes contextos. Las
economias emergentes pueden combinar planes coordinados de adquisicidon y desguace con incentivos
especificos para las pequefias empresas y microempresas que explotan sistemas de transporte
informales. Comprender las tasas de renovacién de las flotas y el comercio mundial de vehiculos usados
puede ayudar a los responsables politicos a identificar medidas provisionales de descarbonizacién que
no corran el riesgo de encerrarse en soluciones subdptimas para contextos especificos.

Despliegue de infraestructuras publicas de recarga para aumentar el ritmo de adopcion

Unainfraestructura de recarga publica insuficiente puede retrasar la adopcién de los VCE. Las inversiones
en redes publicas de recarga de VE pueden reducir la ansiedad por la autonomia y fomentar la adopcién
de los VCE, especialmente para las actividades de transporte de mercancias y los desplazamientos no
urbanos de larga distancia. Sin embargo, la capacidad de la red existente, los complejos procesos de
concesion de permisos, las designaciones de uso del suelo y las limitaciones de financiacién suponen
obstdculos para el despliegue de la infraestructura de recarga. Los responsables politicos deberdn
comprender mejor las necesidades de los usuarios y los operadores a la hora de planificar y financiar
soluciones de tarificacion.

Serd necesario un planteamiento en red, que incluya normas exhaustivas y la coordinacidn de politicas y
procesos en todas las jurisdicciones. Habrd que reforzar la red eléctrica para apoyar el despliegue de la
infraestructura de recarga, lo que también requerird una colaboracidn intersectorial. Las autoridades de
las carreteras publicas también pueden explorar acuerdos de concesion con entidades privadas para
abordar el riesgo financiero potencial de la baja utilizacién en las primeras etapas de la adopcién del VCE.
Estos acuerdos (por ejemplo, para el disefo, la financiacién, la construccidn, la explotacion y el
mantenimiento de la infraestructura publica de recarga de VE) podrian ir acompafiados de medidas de
tarificacioén vial para financiar la infraestructura, modificadas para dirigirse a los usuarios de la misma.

Uso de medidas de fijacion de precios para mejorar la viabilidad comercial de los
combustibles alternativos bajos en carbono

En el sector de la aviacidn, las nuevas tecnologias de propulsion de aeronaves que impulsardn el cambio
hacia flotas mas limpias aun se encuentran en las primeras fases de desarrollo, y persisten las
incertidumbres sobre su alcance y escalabilidad. Del mismo modo, aunque la preparacién tecnoldgica no
es un factor tan importante en el sector maritimo, la viabilidad comercial de los buques de emisiones
cero sigue siendo una barrera significativa.

Estos dos sectores dependerdn de la adopcién de combustibles alternativos bajos en carbono para
descarbonizarse. Sin embargo, esto plantea un doble reto en cuanto a capacidad de produccién y
aplicacion a gran escala. La elevada energia necesaria para su produccion debe proceder de fuentes bajas
en carbono para que estos combustibles alternativos sean candidatos potenciales a la descarbonizacion.
Por tanto, la colaboracion con el sector energético sera imprescindible para reducir la intensidad de
carbono de la produccién de combustible.

Las industrias también competiran por el acceso a combustibles alternativos. Los responsables politicos
deberian dar prioridad al uso de estos combustibles en contextos en los que tecnologias como la
electrificacidén no son viables. Esto ayudara a maximizar el ahorro de emisiones en toda la economia. Por
ultimo, las medidas para promover flotas mas limpias y la adopcién generalizada de combustibles
alternativos bajos en carbono no seran eficaces mientras existan subvenciones directas e indirectas a los
combustibles fésiles. Las medidas de fijacidn del precio al carbono contribuiran a resolver este conflicto
cerrando la brecha de precios entre los combustibles convencionales y los de baja emision de carbono.
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5. Ciudades habitables:
beneficios generales de la
descarbonizacion del
transporte

Se prevé que la poblacion urbana mundial siga creciendo rdpidamente. Mejorar la calidad de vida en las
zonas urbanas supondrd un reto especialmente importante en las proximas décadas. Este capitulo
describe cémo la politica y la inversion en el transporte pueden producir beneficios para la habitabilidad
mds alld de la reduccion de las emisiones de carbono y de la congestion del trdfico. El andlisis cuantifica
los beneficios del escenario de Alta Ambicion en relacion con el escenario de Ambicion Actual y aisla el
efecto de politicas de transporte especificas, como los impuestos sobre el carbono y la gestion de la
demanda, en varios indicadores de rendimiento urbano.
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Resumen

Las politicas holisticas desempeinaran un papel crucial en la mejora de la calidad de vida urbana

Las ciudades habitables facilitan a sus residentes el acceso a las diversas oportunidades que ofrece un
entorno urbano. Por lo tanto, las opciones de transporte influyen enormemente en la habitabilidad.
Contribuyen a la gama de actividades sociales accesibles a los habitantes de las ciudades, pero también
a aspectos negativos como la cantidad de contaminantes en el aire que respiran. Las politicas de
transporte que reducen las emisiones de CO, y moderan la demanda de desplazamientos también
pueden hacer que las ciudades sean mds habitables.

Con las politicas actualmente en vigor, se prevé que las emisiones de contaminantes téxicos procedentes
del trafico urbano aumenten en las préximas décadas en todas las regiones del mundo, salvo en las de
renta alta, incluso a medida que aumente el nimero de flotas menos contaminantes. Reducir
sustancialmente las emisiones contaminantes relacionadas con el transporte en las zonas urbanas exige
politicas ambiciosas en materia de flota y demanda. La combinacidn de politicas en el escenario de Alta
Ambicion —incluida la tarificacién vial, las normas de ahorro de combustible, la contratacién publica
ecoldgica y la electrificacion de los vehiculos de transporte de mercancias y pasajeros— puede reducir
las emisiones de CO; en las zonas urbanas en mas de un 78 % en 2050 con respecto al afio 2019.

El fomento de la movilidad activa es un objetivo importante de las politicas de descarbonizacion
urbana. Con ello, sin embargo, es probable que aumente el riesgo de que peatones y ciclistas se vean
expuestos a conflictos con otros usuarios de la via publica. Mitigar o invertir este riesgo requiere
grandes inversiones en infraestructuras de movilidad activa y nuevas restricciones a la velocidad de los
vehiculos en las ciudades. En 2050, el riesgo de colision se multiplicard por 4,5 si se mantienen las
politicas actuales, en comparacién con la hipétesis de Alta Ambicion.

El transporte solo sera accesible e integrador si es asequible. Ampliar la disponibilidad de los modos
compartidos en los espacios urbanos puede hacerlos accesibles a mas usuarios, y combinarlo con
sistemas de pago integrados (que incluyan el transporte publico y los modos compartidos) los pondra
al alcance de mds usuarios.

Las redes de transporte publico de alta cobertura son un componente esencial de una movilidad urbana
accesible y asequible. Una mayor inversion en enlaces de transporte publico que conecten barrios
histéricamente desatendidos abordara cuestiones de inclusidon y equidad. Al dar prioridad al transporte
publico frente al automovil, las politicas ambiciosas de descarbonizacién pueden acortar los tiempos
de desplazamiento de los usuarios del transporte publico, haciendo mas cémodo el acceso a las
oportunidades en toda la ciudad para quienes no conducen.

La politica de transportes también puede hacer que las ciudades sean mas habitables al contribuir a un
uso del espacio urbano mas centrado en el ser humano. Los sistemas de transporte eficientes desde el
punto de vista espacial dejan espacio para mds parques, nuevos servicios y oportunidades de
actividades recreativas. Las medidas asumidas en el escenario de Alta Ambicién limitarian la demanda
de transporte motorizado privado y darian lugar a una ocupacién de las carreteras entre un 2 % y un
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10 % menor en 2050, en comparacion con el escenario de Ambicion Actual. El apoyo publico a medidas
tan ambiciosas sera crucial para su aceptacion y éxito.

Recomendaciones politicas

X Crear alternativas atractivas a los vehiculos privados motorizados para fomentar el cambio al
transporte sostenible y reducir la contaminacion.

X Consideracién del impacto en la equidad a la hora de desarrollar nuevas politicas, inversiones
y programas de transporte.

X Dar prioridad a las personas, y no a los vehiculos, en el disefio urbano para mejorar la seguridad
de todos los usuarios de la via publica.

X Establecimiento de objetivos ambiciosos de reduccidn de las emisiones contaminantes y
medidas para alcanzarlos.

Garantizar que las zonas urbanas emergentes, envejecidas y en crecimiento sigan permitiendo una alta
calidad de vida representa un reto politico mundial y una oportunidad. El interés por la planificacion de
ciudades habitables ha crecido sustancialmente en los Ultimos afios, debido a una convergencia de
tendencias demograficas y geograficas. En 2014, el entonces Secretario General de las Naciones Unidas,
Ban Ki-moon, declard: «Las ciudades habitables son cruciales, no solo para sus habitantes, sino también
para aportar soluciones a algunos de los aspectos clave del desarrollo sostenible» (ONU, 2014).

El transporte afecta a casi todos los aspectos de la vida. Dado que permite el acceso a las oportunidades,
el transporte esta estrechamente relacionado con la habitabilidad. Ademas, los sistemas de transporte
afectan indirectamente a otros componentes basicos de la habitabilidad, como la seguridad, la cohesidn
social y la disponibilidad de espacio publico. Hay muchos puntos de vista y definiciones de habitabilidad
gue varian en todo el mundo (Paul & Sen, 2020). Lowe et al. (2015) definen una ciudad habitable como
aquella cuyos barrios son:

«...seguros, atractivos, socialmente cohesionados e integradores, y sostenibles
desde el punto de vista medioambiental; con viviendas asequibles y diversas
conectadas mediante un transporte publico cdmodo, infraestructuras parair a pie
y en bicicleta, con infraestructuras para el empleo, la educacién, espacios publicos
abiertos, comercios locales, servicios sanitarios y comunitarios, y oportunidades
de ocio y cultura». (Lowe et al., 2015)

Este capitulo se centra en los componentes de la habitabilidad mas afectados por el transporte: la salud
y la seguridad, el acceso a las oportunidades, la movilidad equitativa y el espacio urbano. Estos cuatro
temas coinciden con el Objetivo de Desarrollo Sostenible 11 (ODS 11) de las Naciones Unidas, que insta
a las ciudades a proporcionar «un transporte seguro, asequible, accesible y sostenible», haciendo
hincapié en la seguridad vial, la calidad del aire y las poblaciones desfavorecidas (Hosking et al., 2022).
Las cinco secciones siguientes analizan cada tema en detalle. Hay que tener en cuenta que el transporte
no puede contribuir a todos los aspectos de la habitabilidad: centrarse en la habitabilidad como resultado
del proceso de planificacion puede contribuir al aburguesamiento y al desplazamiento (Tolfo & Doucet,
2022). Son cuestiones urbanas importantes, pero no se tratan en este capitulo.
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Un aire mas limpio para ciudades mas sanas: el impacto del
transporte en la salud publica

El sector del transporte es una de las principales causas de muchos problemas de salud urbana (Lowe
et al., 2022). Los vehiculos de pasajeros y de mercancias emiten contaminantes toxicos a la atmésfera,
como oxido nitroso, compuestos organicos volatiles y particulas. Los indicadores de salud publica se
utilizan ampliamente para evaluar el rendimiento de los sistemas de transporte; el marco mundial de
indicadores para los ODS de las Naciones Unidas incluye resultados relacionados con el transporte,
como la exposicidén a particulas finas en las zonas urbanas (Giles-Corti, Lowe & Arundel, 2020). La
Organizacién Mundial de la Salud (OMS) calcula que el 90 % de la poblacién mundial esta expuesta a
una contaminacidon atmosférica significativa (OMS, 2021) y que la contaminacion atmosférica se
concentra sobre todo en las zonas urbanas.

Las politicas de descarbonizacion del transporte pueden reducir las emisiones contaminantes
urbanas

El modelo de pasajeros urbanos del ITF (véase el capitulo 2) mide la contribucion del transporte a la
salud publica utilizando las emisiones contaminantes urbanas estimadas por regién y escenario
politico. Las emisiones contaminantes dependen tanto de la demanda de transporte como de las
caracteristicas de la flota automovilistica. El modelo incluye indicadores separados para seis
contaminantes téxicos emitidos por los vehiculos de transporte: carbono negro (CN), amoniaco (NH3),
oxido nitroso (NOx), particulas finas de 2,5 micras o menos de didmetro (PM2,5), diéxido de azufre
(SO32) y compuestos organicos volatiles (COV).

Estos contaminantes pueden tener graves consecuencias para la salud, tanto de los residentes urbanos
como de los visitantes. Como se destaca en el informe ITF Perspectivas del Transporte 2021, los NOx, el
SO, y las PM2,5 son notorios por sus efectos adversos sobre la salud publica (ITF, 2021a). Obsérvese que
el modelo del ITF solo calcula los contaminantes del tubo de escape producidos por la combustién de
combustible. No incluye los contaminantes adicionales generados por el desgaste de neumaticos y frenos
u otros componentes del vehiculo. Los niveles de emisiones de CN, NH3, NOx, PM2,5, SO, y COV de 2020
a 2050 evolucionan de forma diferente en los escenarios de Alta Ambicidon y Ambicién Actual, y entre
regiones (véase la figura 5.1).

Como se muestra en la figura 5.1, se espera que las regiones de renta alta, que tienen flotas de vehiculos
relativamente nuevas y realizan primero la transicién a las tecnologias de emisiones cero, registren
descensos significativos de las emisiones contaminantes a la atmdsfera en el escenario de Ambicién
Actual. En el escenario de Alta Ambicién, las emisiones caen ain mas rapido, con una rapida transicién a
vehiculos de cero emisiones (VCE) y modos de transporte alternativos.

Es probable que las regiones de renta media experimenten mayores niveles de contaminacion atmosférica
a lo largo del tiempo en el escenario de Ambicion Actual, ya que el aumento de la demanda de viajes
compensa los beneficios derivados de la renovacion gradual del parque automovilistico hacia tecnologias
de vehiculos mas modernas. Por el contrario, es probable que una rapida adopcién de las tecnologias VCE
y el abandono de los vehiculos privados en el escenario de Alta Ambicidon mejoren significativamente los
niveles de contaminacién atmosférica.
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Figura 5.1. Evolucién de las emisiones contaminantes urbanas de 2019 a 2050 por escenario y
grupo de regiones

Nota: La figura muestra las estimaciones del ITF sobre el cambio en las emisiones anuales totales de contaminantes atmosféricos
(por masa) de turismos, vehiculos comerciales ligeros, autobuses y vehiculos pesados entre 2019 y 2050 por escenario y region.
No se incluyen las emisiones de los vehiculos de dos y tres ruedas. Los valores incluyen Unicamente las emisiones en carretera
producidas por el transporte urbano derivadas de la quema de combustible. Ambicién Actual (CA, Current Ambition, por sus siglas
en inglés) y Alta Ambicion (HA, High Ambition, por sus siglas en inglés) se refieren a los dos principales escenarios politicos
modelizados, que representan dos niveles de ambicién para la descarbonizacién del transporte. BC: carbono negro. NH3:
amoniaco. NOx: éxido nitroso. PM2,5: materia particulada. SO2: didéxido de azufre. VOC: compuestos organicos volatiles. Las
estimaciones son por masa y, por tanto, no son directamente proporcionales a las concentraciones y a la calidad del aire urbano.
Emisiones de contaminantes atmosféricos estimadas utilizando los factores contaminantes del combustible (gramos de
contaminante por litro de combustible) proporcionados por el Consejo Internacional de Transporte Limpio. Clasificaciones de
ingresos basadas en el indice de Desarrollo Mundial del Banco Mundial (2022). Una regién se clasifica como «de renta baja», «de
renta media-baja», «de renta media-alta» o «de renta alta» en funcion de la categoria del Banco Mundial en la que encajen la
mayoria de las economias de la regién.

StatLink: https://stat.link/xm6n1i.

180 PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023



Las regiones de renta baja son las que corren mayor riesgo de sufrir un aumento significativo de las
emisiones contaminantes a la atmédsfera debido al rdpido incremento de la demanda de desplazamientos
y a la dependencia de flotas de vehiculos viejos e importados con sistemas deficientes de control de
emisiones. Ayudar a las regiones de renta baja en su transicién hacia tecnologias de bajas emisiones y a
abandonar los vehiculos privados de pasajeros puede reducir a la mitad los aumentos previstos de
muchos contaminantes atmosféricos en el escenario de Alta Ambicion.

El desglose de los resultados por tipo de vehiculo ilustra lo dificil que sera mitigar por completo los riesgos
para la salud publica causados por el transporte urbano, incluso con politicas ambiciosas. Los vehiculos
pesados, como los camiones de mercancias y los autobuses, producen aproximadamente dos tercios de
los contaminantes atmosféricos urbanos de NOx, CN, PM2,5 y SO, en masa, aunque solo representan
menos del 5 % de todos los vehiculos en circulacidn. El desplazamiento del transporte urbano hacia los
autobuses desempefiara un papel importante en la reduccidn del uso del vehiculo privado. No obstante,
es esencial limitar también sus emisiones de contaminantes atmosféricos renovando las flotas de
vehiculos y adoptando nuevas tecnologias de propulsion.

Los operadores y las autoridades de transporte tendrdn que hacer frente a los retos logisticos de la
electrificacion del transporte publico, como la reestructuracion de las operaciones de autobuses para
tener en cuenta la menor autonomia de los autobuses eléctricos de bateria en relacion con los autobuses
diésel y la construcciéon de instalaciones de mantenimiento y recarga para dar servicio a los autobuses
eléctricos de bateria (Sclar et al., 2019). Estos resultados ponen de relieve cémo incluso un cambio
ambicioso hacia modos mas sostenibles, como el transporte publico, es una condicidon necesaria pero no
suficiente para eliminar los riesgos para la salud publica que plantean las emisiones del transporte
urbano.

Las politicas de transporte pueden centrarse directamente en la contaminacidn atmosférica, por ejemplo
mediante zonas de bajas emisiones (ZBE) y zonas de cero emisiones (ZCE), donde los vehiculos funcionan
en modo de emisiones cero. Se calcula que la Zona de Emisiones Ultrabajas (ULEZ, por sus siglas en inglés)
de Londres ha reducido las emisiones de NOx en el centro de la ciudad en un 31 % en sus primeros seis
meses de funcionamiento, en comparacién con un escenario en el que no existiera la ULEZ (Greater
London Authority, 2019).

En decenas de zonas urbanas de todo el mundo se han promulgado o previsto restricciones similares a
las emisiones de los vehiculos, aunque predominantemente en Asia y Europa (Cui, Gode & Wappelhorst,
2021). La aplicacién suele ser compleja, y muchas jurisdicciones han optado por empezar con
restricciones menos onerosas (por ejemplo, restricciones horarias o limites aplicados Unicamente a los
vehiculos de mercancias) para poner a prueba su disefio y conseguir el apoyo popular. Las normativas
sobre las ZBE pueden tener efectos sobre la equidad distributiva al animar a los vehiculos altamente
contaminantes a circular por otras partes de una zona urbana. Los efectos sobre la equidad de la
normativa sobre las ZBE pueden abordarse mediante politicas complementarias, como normas estrictas
sobre emisiones de vehiculos que limiten la venta de vehiculos muy contaminantes.

Los vehiculos de bajas emisiones son solo una parte de la solucion

No todos los contaminantes atmosféricos procedentes de las emisiones del tubo de escape son
subproductos de la quema de combustibles fésiles. Algunos vehiculos eléctricos son cruciales para limitar
las emisiones de CO, relacionadas con el transporte, pero también liberan particulas peligrosas a la
atmosfera (OCDE, 2020b). Este ejemplo subraya la importancia de tener en cuenta la habitabilidad urbana
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y los efectos del cambio climatico a la hora de desarrollar la politica de transportes. Tanto la salud publica
como la habitabilidad urbana se beneficiarian de politicas que limiten las distancias de desplazamiento
mediante una mejora de la accesibilidad y fomentasen el cambio hacia modos activos.

Cambiar la demanda de desplazamientos urbanos hacia modos activos y compartidos que emitan menos
contaminantes por pasajero seguird siendo un objetivo importante para crear ciudades sanas vy
habitables, incluso después de que haya mas vehiculos eléctricos en la flota. Las politicas que fomentan
los desplazamientos activos también pueden hacer que la gente haga ejercicio mas a menudo y puede
mejorar los resultados en el ambito de la salud (Aldred, Woodcock & Goodman, 2021). Por ejemplo, un
estudio exhaustivo sobre las repercusiones de la bicicleta en la salud y la seguridad llegd a la conclusidn
de que los beneficios para la salud derivados del mantenimiento o el aumento de la actividad fisica
relacionada con el ciclismo superaban en un factor de hasta 18:1 los efectos negativos de las colisiones
(ITF, 2013). El cuadro 5.1 resume los problemas actuales de salud publica en las zonas urbanas y como el
transporte activo ayuda a los residentes urbanos a llevar una vida sana.

El transporte afecta a la salud publica de otras formas importantes que el modelo del ITF no puede
medir. La salud mental es un ejemplo. El estrés causado por la congestion de las carreteras, el miedo a
la delincuencia y la violencia durante los desplazamientos, y el acceso a oportunidades de relacién
social —todos ellos factores que afectan a la salud mental— estan relacionados con el funcionamiento
del sistema de transportes (Whitley & Prince, 2005; Mackett & Thoreau, 2015; Nadrian et al., 2019).

Ademads, la contaminacidon acustica generada por el transporte por carretera, ferroviario y aéreo
deteriora el funcionamiento cognitivo y aumenta los niveles de estrés, lo que provoca dafios fisioldgicos
y psicoldgicos a largo plazo (Veber et al., 2022). Las medidas de descarbonizacion, como la electrificacién
de los vehiculos y el cambio de modo de transporte activo, tienen la ventaja afiadida de reducir la
contaminacién acustica del transporte. Estas repercusiones adicionales del transporte sobre la salud,
aunque no se tratan en detalle en este informe, deben considerarse parte de cualquier estrategia
holistica de politica de transportes.

La diferencia en las emisiones contaminantes entre los dos escenarios politicos analizados en esta edicién
del informe es un claro ejemplo de cdmo una politica de transportes ambiciosa puede aportar beneficios
mas alld de la lucha contra el cambio climatico y la congestién del trafico. El modelo estima que el
escenario de Alta Ambicién daria lugar a 8,9 megatoneladas menos de emisiones de NOx en 2050 que en
el escenario de Ambicién Actual.

Segun la metodologia utilizada por Muller y Mendelsohn (2007), este ahorro de emisiones produciria un
beneficio anual para la salud publica mundial valorado en 2400 millones de ddlares en 2050 debido a la
reduccién de la morbilidad y la mortalidad urbanas. Si se incluyen los costes de morbilidad y mortalidad
asociados al NH3 (3810 ddlares/tonelada), las PM2,5 (3000 ddlares/tonelada), el SO, (1360 ddlares/tonelada)
y los COV (450 délares/tonelada), el valor del escenario de Alta Ambicion solo para la salud publica superaria
los 5 400 millones de ddlares en 2050 en relacién con el escenario de Ambicion Actual.

Diseiiar calles mas seguras: la relacidon entre la seguridad vial y la
descarbonizacién

Aproximadamente 1,3 millones de personas mueren cada afio en accidentes de trafico (WHO, Road
traffic injuries, 2022). Al igual que la calidad del aire urbano, la seguridad vial es un componente crucial
de la habitabilidad (ITF, 2021b). Existen muchas posibilidades de mejorar la situacién actual. En general,
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las muertes en la carretera en las zonas urbanas han disminuido con mucha mas lentitud que en las zonas
suburbanas y rurales (ITF, 2021b). Las muertes por accidente de trafico persisten en las zonas urbanas
porque en las calles de las ciudades hay una proporcidn mucho mayor de ciclistas, peatones, ciclomotores
y otros usuarios expuestos al trafico de vehiculos a mayor velocidad.

Un reciente estudio del ITF sobre 35 zonas urbanas reveld que el 85 % de las victimas mortales de
accidentes de trafico eran usuarios vulnerables (ITF, 2022b). Otro factor que contribuye es la presencia
de grandes vehiculos de carga en las calles urbanas, que pueden obstaculizar otros usos y crear riesgos
para la seguridad al recoger y entregar mercancias. Aunque los informes sobre seguridad vial suelen
centrarse en las estadisticas de victimas mortales porque los datos son mas faciles de obtener, los datos
sobre heridos graves, cuando estan disponibles, proporcionan informacidn adicional sobre la seguridad
general de las vias urbanas.

Los usuarios vulnerables de la carretera se enfrentan a riesgos crecientes

La seguridad del trafico para peatones y ciclistas en las zonas urbanas podria empeorar con el tiempo. El
riesgo serda mayor si las politicas de transporte se limitan a los compromisos climaticos actuales para el
cambio modal sin politicas complementarias para mejorar la seguridad vial. La figura 5.2 muestra las
tendencias previstas para un indicador sustitutivo del riesgo global de colisién que capta el riesgo de
conflictos potenciales entre vehiculos de pasajeros y usuarios vulnerables de la via publica. En el
escenario de Ambicion Actual, se espera que el riesgo de conflictos crezca de forma constante hasta 2050,
debido al aumento del volumen de peatones y ciclistas, y a las limitadas politicas para protegerlos de los
conflictos con los vehiculos de pasajeros.
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Cuadro 5.1. La conexidn entre la planificacién del transporte y la actividad fisica

Aproximadamente un tercio de todos los adultos de los paises de la OCDE y de la Unién Europea no
son suficientemente activos, con cifras nacionales que van desde algo menos del 20 % de los adultos
de Finlandia hasta el 46 % de los adultos de Portugal (OCDE, 2021). Los bajos niveles de actividad fisica
reflejan factores como los avances en la tecnologia de la comunicacién y los cambios en el entorno
construido, que han dado a la gente menos razones para moverse (OCDE, 2019). En la UE, por ejemplo,
el coche es el medio de transporte urbano predominante (Eurostat, 2021).

Los bajos niveles de actividad fisica contribuyen a las elevadas tasas de obesidad, mala salud mental y
enfermedades, incluidas enfermedades cardiovasculares, algunos de los canceres mas frecuentes y la
diabetes de tipo 2. Varios paises de la OCDE han introducido politicas de fomento de los modos de
transporte activos para impulsar los niveles de actividad fisica. Estas politicas incluyen inversiones en
vias para peatones y ciclistas, espacios verdes y zonas sin coches.

En el marco del proyecto «Buenas practicas en salud publica», la Division de Salud de la Direccion de
Empleo, Trabajo y Asuntos Sociales de la OCDE evalua las repercusiones sanitarias, econémicas y de
cambio de modo de transporte de iniciativas reales de fomento de los modos de transporte activos,
entre las que se incluyen los siguientes ejemplos de Dinamarca, Francia y Espafia (OCDE, 2022a).

Dinamarca: Superautopistas ciclistas

En 2009, Dinamarca introdujo las supercarreteras ciclistas, una intervencidon que proporciona a los
ciclistas de infraestructuras para circular con seguridad entre los municipios de todo el pais. La
diferencia entre las autopistas ciclistas y los carriles bici normales es que estan exclusivamente a
disposicion de los ciclistas. Ademds, las autopistas ciclistas cubren largas distancias e incluyen
estaciones de mantenimiento para los ciclistas que necesitan pequefias reparaciones o hinchar las
ruedas. Desde 2010, la conversion de los carriles bici en autovias ciclistas ha supuesto un aumento
medio del 23 % del numero de ciclistas, de los cuales el 14 % se desplazaban antes en coche (Cycle
Superhighways, 2019).

Paris, Francia: Vélib’ Métropole

Vélib” Métropole es uno de los primeros y mayores sistemas de bicicletas compartidas del mundo.
Creado en 2007, Vélib’ —un término construido a partir de la combinacién palabras francesas vélo
(bicicleta) y liberté (libertad)— anima a los residentes a utilizar modos activos de transporte con mas
frecuencia. En 2023, habia 1800 estaciones de bicicletas Vélib’ en Paris y otras partes de fle-de-France
(la regidn que rodea Paris y que abarca 60 municipios). Las estaciones dan acceso a 20 000 bicicletas,
de las cuales el 40 % estan equipadas con tecnologia de asistencia eléctrica (Vélib’, 2022).

Barcelona, Espafa: Supermanzana

El modelo de supermanzanas de Barcelona aprovecha el disefio urbano en cuadricula de la ciudad para
reorganizar la circulacién del trafico. En concreto, la intervencion divide Barcelona en varias
supermanzanas que comprenden nueve manzanas de calles interiores cerradas que permiten a los
residentes entrar y salir a una velocidad maxima de 10 kilémetros por hora, al tiempo que restringen el
paso del trafico exterior. Las estimaciones muestran que la implantacion de supermanzanas en todas las
regiones elegibles de la OCDE reduciria, de aqui a 2050, la incidencia de enfermedades en 1,8 millones
de casos. Como resultado, las supermanzanas podrian suponer un ahorro anual equivalente al 0,01 % del
gasto sanitario total de la regién metropolitana de Barcelona.

Fuente: OCDE (en prensa).
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Figura 5.2. Cambio en el indicador de riesgo de colision a lo largo del tiempo en los
escenarios de Ambicion Actual y Alta Ambicién

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. El indicador sustitutivo del riesgo de colisién mide la exposicion a
posibles conflictos entre los usuarios vulnerables de la carretera y los vehiculos de pasajeros. Incorpora los volumenes de
vehiculos, la diferencia de velocidad y el grado de separacién longitudinal entre modos. Los valores mas bajos representan un
menor riesgo de exposicion a conflictos. Estos indicadores solo tienen en cuenta los conflictos con turismos, no con vehiculos de
mercancias. Ambicion Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition) se refieren a los dos principales escenarios
politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicidn para la descarbonizacién del transporte.

StatLink: https://stat.link/ti90gn.

En 2050, el riesgo de exposicidn medio mundial sera casi un 60 % superior al de 2019 en el escenario de
Ambicién Actual. El escenario de Alta Ambicidn, que incluye la rapida expansién de carriles bici separados
y restricciones a la velocidad de los vehiculos, mitiga este aumento del riesgo de exposicidn a conflictos.
Bajo el paquete de politicas de Alta Ambicidn, el riesgo global de exposicién a conflictos crece con mas
lentitud que en el escenario de Ambicidn Actual. Sin embargo, el crecimiento del indicador de riesgo en
ambos escenarios refuerza la importancia de politicas adicionales de desplazamiento activo y seguridad
vial como parte de un enfoque de sistema seguro (ITF, 2022e).

El indicador sustitutivo del riesgo de colision presentado en la figura 5.2 y los indicadores especificos de
cada modo en la figura 5.3 son nuevos en la serie de ITF Perspectivas del Transporte. Estiman el riesgo
de conflictos potenciales entre pares de modos de desplazamiento (por ejemplo, peatones y turismos)
gue utilizan la misma calle. Estos indicadores tienen en cuenta el volumen total de vehiculos, la diferencia
de velocidad media de desplazamiento entre los modos y el grado de separacion longitudinal entre los
modos. Sin embargo, no incluyen el conflicto potencial con los vehiculos de transporte urbano de
mercancias.
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Figura 5.3. Cambio en los indicadores de seguridad de peatones y ciclistas en el escenario de
Alta Ambicidon en comparacion con el escenario de Ambicion Actual en 2050

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. El indicador de seguridad del trafico mide la exposicién a posibles
conflictos entre dos modos de desplazamiento. Incorpora los volimenes de vehiculos, la diferencia de velocidad y el grado de
separacion longitudinal entre modos. Los valores negativos representan un menor riesgo de exposicion a conflictos. Estos
indicadores solo tienen en cuenta los conflictos con turismos, no con vehiculos de mercancias. Ambicion Actual (Current Ambition)
y Alta Ambicion (High Ambition) se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de
ambicién para la descarbonizacion del transporte. ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe. MENA:
Oriente Medio y Norte de Africa. SEA: Sudeste Asidtico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP:
Economias en transicion y otros paises de Asia-Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canadd, Australia y Nueva Zelanda.
StatLink: https://stat.link/i3voea.

Los indicadores de seguridad de los conflictos peatdn-coche vy ciclista-coche calculados para los escenarios
Ambicion Actual y Alta Ambicion permiten comparar el efecto de las politicas de transporte sobre el riesgo
de exposicion por regiones. Los indicadores se dividen por la demanda total de desplazamientos del modo
vulnerable para estimar el riesgo de exposicién por kildémetro recorrido a pie o en bicicleta. Un informe
reciente del ITF (2022f) ofrece una metodologia detallada.

Los resultados en la figura 5.3 muestran que se espera que las ambiciosas medidas politicas de
descarbonizacion reduzcan la exposicion de los usuarios vulnerables de la carretera a las colisiones en las
zonas urbanas en comparacion con el escenario de Ambicién Actual en la mayoria de las regiones. La rapida
expansion de las vias peatonales y la reduccion de los limites de velocidad en el escenario de Alta Ambicién
compensan, en cierta medida, el aumento de la exposicidon de los peatones en todas las regiones. Las medidas
incluidas en el escenario de Alta Ambicién mitigan un aumento de la exposicién al conflicto y producen un
entorno de calle mds seguro para los peatones que el escenario de Ambicidn Actual. En Europa, el Africa
Subsahariana (SSA) y la regién TAP, la exposicién de los peatones a los conflictos disminuye casi un 30 % en
relacion con la hipétesis de Ambicidn Actual.
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Los ciclistas también experimentan cierto nivel de mejora en el escenario de Alta Ambicidn en la mayoria
de las regiones. Podrian esperar una ligera disminucién de la exposicién a conflictos debido a la
infraestructura adicional de carriles bici separados y a la menor velocidad de los coches. No obstante, el
aumento del porcentaje del modo de transporte en bicicleta produce un mayor riesgo de exposicidon a
conflictos en dos regiones: Oriente Medio y el Norte de Africa (MENA), y en el Sudeste Asiatico (SEA).

Estas tendencias sugieren que los beneficios colaterales de las politicas de descarbonizacidn no son
suficientes para hacer frente a la creciente preocupacion por la seguridad de los usuarios vulnerables de
la carretera. Algunas regiones necesitan urgentemente la rapida construccién de infraestructuras para
los usuarios vulnerables de la via publica, a fin de seguir el ritmo del crecimiento del nimero de ciclistas
y vehiculos de pasajeros en las calles urbanas, junto con una aplicacién estricta de los limites de velocidad.
Las zonas urbanas en las que las redes viarias alin no estdn maduras deberian considerar la posibilidad
de reservar algunas infraestructuras nuevas para la movilidad ligera y activa. También seran necesarias
politicas adicionales de seguridad vial (por ejemplo, sobre los cascos para motocicletas).

Unas politicas ambiciosas pueden transformar las ciudades y aumentar la seguridad de todos
los usuarios de la via publica

Los resultados de la hipdtesis de Alta Ambicidn demuestran que unas politicas de transporte ambiciosas
deberian desempeiiar un papel transformador en la creacién de ciudades mas seguras en todas las
regiones. Ademas, no sera posible lograr el cambio modal necesario para alcanzar los objetivos politicos
de la hipétesis de Alta Ambicidn sin invertir en entornos mas seguros para los desplazamientos a pie y en
bicicleta, y para la movilidad ligera en general.

A pesar de los beneficios de las politicas de Alta Ambicidn para el cambio climatico, la seguridad vial para
los usuarios vulnerables disminuird sustancialmente en muchas regiones sin politicas adicionales que
puedan mejorar la seguridad del trafico urbano. El enfoque del sistema seguro para la seguridad vial
abarca una amplia variedad de politicas de este tipo. En este marco, el error humano se considera
inevitable. El disefio conjunto de la infraestructura, la gestion del trafico, los vehiculos y la atencidn
posterior al accidente para eliminar las muertes y lesiones graves como consecuencia de errores
humanos complementa el énfasis politico tradicional en la regulacién del comportamiento. Asi pues, el
disefio de las infraestructuras de transporte debe enfocarse a minimizar los riesgos cuando se producen
colisiones. Los enfoques de disefio de sistemas seguros incluyen infraestructuras protegidas para
peatones y ciclistas, pacificacion del trafico, mejora de la calidad del firme y responsabilidad conjunta de
todas las autoridades implicadas en el disefio y la gestion de la carretera (ITF, 2020; 2022¢).

El indicador aproximado presentado en la figura 5.3 refleja la exposicidon estimada a posibles conflictos,
pero no la gravedad de los mismos. El tamafio y el peso del vehiculo, al igual que la velocidad, son factores
importantes en la gravedad de las colisiones en las que se ven implicados usuarios vulnerables de la via
publica. Los vehiculos de pasajeros mas grandes y pesados han contribuido al alarmante aumento de los
indices de lesiones graves y mortalidad entre los usuarios vulnerables de la carretera en los Estados
Unidos de América (Edwards & Leonard, 2022).

Las consideraciones sobre el peso del vehiculo, especialmente en el caso de turismos y furgonetas, son
fundamentales a medida que se extienden los vehiculos eléctricos. Estos Ultimos suelen ser mas pesados
que los vehiculos de tamafio similar propulsados por combustibles fosiles debido al peso afiadido del
paguete de baterias (OCDE, 2020b). En Francia y Washington D. C. se han utilizado tasas basadas en el
peso de los vehiculos pesados para incentivar la compra de vehiculos mas ligeros (Zipper, 2022) y la Unién
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Europea ha empezado a exigir medidas de proteccidn para peatones y ciclistas en los nuevos disefios de
vehiculos (ETSC, 2019). El peso de los vehiculos ha aumentado en las ultimas décadas. Invertir esta
tendencia aumentaria considerablemente la eficiencia de los vehiculos, reduciria el diéxido de carbono
(CO3) y los contaminantes, y contribuiria a la seguridad vial (ITF, 2017).

Se necesitan politicas de seguridad vial especificas para reducir los riesgos

Disefiar calles mas seguras implica reducir la velocidad de los vehiculos y aumentar la separacion entre estos
y los usuarios vulnerables. Los limites de velocidad mas bajos deben combinarse con infraestructuras de
pacificacion del trafico y con la aplicacion de la normativa (Wilmot & Khanal, 2010). Entre los ejemplos de
infraestructuras de pacificacién del trafico que han demostrado reducir la velocidad se encuentran los
carriles mas estrechos, las chicanes y los pasos de peatones elevados (Damsere-Derry et al., 2019). Estos
tratamientos también tienen la ventaja de inducir un cambio hacia modos sostenibles al hacerlos mas
seguros y, por tanto, mas atractivos (Clarke & Dornfeld, 1994). El ITF ha publicado recientemente una guia
de disefio de calles y soluciones de gestion del trafico para unas calles seguras (ITF, 2022c) que
complementa una extensa guia mundial del Instituto de Recursos Mundiales (Welle et al., 2015). Todos los
planes de seguridad vial urbana deben tener en cuenta la evolucién, tanto de las victimas mortales como
de los heridos graves.

Las infraestructuras separadas para peatones y ciclistas son una medida de eficacia probada para reducir
el indice de lesiones y muertes en la carretera (Reynolds et al., 2009; Gossling & McRae, 2022). La
investigacion también ha demostrado que los usuarios perciben las infraestructuras especificas como
mas comodas y seguras que los carriles compartidos de gran volumen, y que una mayor cantidad de
infraestructuras especificas fomenta la adopciéon de modos activos y la micromovilidad (Clean Air Asia
Center, 2013; Ton et al., 2019). Las infraestructuras dedicadas al transporte de mercancias (por ejemplo,
zonas de carga) que separan los vehiculos de mercancias de los de pasajeros también pueden utilizarse
para reducir los conflictos y mejorar la seguridad del trafico en general (McDonald & Yuan, 2021).

En el futuro, la adopcién generalizada de vehiculos auténomos podria reducir o eliminar el error del
conductor como causa de colisiones de vehiculos. No obstante, los vehiculos automatizados pueden
mostrar comportamientos de conduccion imprevistos y peligrosos. Ademas, el progreso tecnolégico ha
resultado ser mas lento de lo esperado, y sigue existiendo una considerable incertidumbre en torno a las
futuras curvas de adopcidn. Segiin muchas previsiones, pasaran varias décadas antes de que los vehiculos
automatizados alcancen altos indices de penetracién en el mercado (Lavasani et al, 2016). Con la voluntad
de maximizar la habitabilidad urbana a corto y largo plazo, esta seccion se ha centrado principalmente
en las oportunidades para limitar la frecuencia y gravedad de las colisiones en las que se ven implicados
vehiculos conducidos por personas.

Brindar acceso a la ciudad: politicas de transporte para mejorar la
accesibilidad

Una ciudad habitable necesita un sistema de transporte que cumpla eficazmente su funcion principal:
desplazar a las personas por la zona urbana. Esta seccidén analiza cdmo las ciudades y sus sistemas de
transporte pueden proporcionar un acceso eficiente a las actividades que los residentes desean o
necesitan realizar. Estas actividades incluyen necesidades como la compra de comestibles, el trabajoy
la atencidn sanitaria, y servicios urbanos como restaurantes y ocio. La seccidn se centra principalmente
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en la «accesibilidad» en referencia al acceso a las oportunidades, en consonancia con anteriores
publicaciones del ITF sobre este tema (ITF, 2019b).

La reduccidn del tiempo de viaje en transporte publico amplia el acceso a las oportunidades

La demanda de transporte suele ser derivada, lo que significa que la necesidad de viajar suele ser el
resultado del deseo de realizar una actividad fuera del hogar. El nimero casi infinito de posibles
actividades y oportunidades de trabajo es una de las razones por las que las ciudades son lugares tan
deseables para vivir y por las que la gente sigue trasladdndose a las zonas urbanas. Desplazarse para
realizar actividades en lugares distantes puede llevar mucho tiempo, sobre todo a medida que las zonas
urbanas crecen y las redes de transporte se congestionan. En consecuencia, la ubicacién inconveniente
de algunas actividades puede hacer que no estén disponibles.

La capacidad de los residentes para disfrutar de las ventajas de la vida urbana gracias a poder desplazarse
por una zona urbana depende, por tanto, de la accesibilidad espacial que permita el sistema de
transporte. Ademas, es posible que solo se pueda acceder a determinados destinos utilizando modos de
desplazamiento especificos (por ejemplo, conduciendo un coche privado) y, por tanto, restringidos a un
subconjunto de la poblacién con acceso a ese modo.

Existen muchos indicadores diferentes que cuantifican la accesibilidad espacial. Weibull (1976) propuso
una serie de criterios técnicos para cualquier indicador de accesibilidad: el aumento de las atracciones
deberia mejorar la accesibilidad; el aumento de los tiempos de viaje deberia reducir la accesibilidad; y las
oportunidades que no aportan valor no deberian afectar a la accesibilidad. Morris, Dumble y Wigan
(1979) también proponen varios criterios practicos: un indicador de accesibilidad debe basarse en el
comportamiento, ser técnicamente viable y facil de interpretar.

El Marco de Accesibilidad del ITF (véase el cuadro 5.2) cumple todos estos criterios. Se trata de indicadores
de accesibilidad acumulativos que cuentan el nimero total de destinos dentro de un determinado umbral
de tiempo de viaje para cada modo. Los indicadores acumulativos se utilizan habitualmente en los estudios
de accesibilidad global (Wu etal., 2021). Los indicadores basados en la proximidad son otro medio de medir
la accesibilidad. Los indicadores de accesibilidad basados en la proximidad incluyen el tiempo minimo de
viaje necesario para llegar al lugar de actividad mas cercano (por ejemplo, un hospital) desde un lugar de
origen determinado.

El Marco de Accesibilidad del ITF requiere datos detallados de la red de transporte de cada zona urbana,
qgue no es factible estimar como parte de una perspectiva global. En su lugar, el informe utiliza dos
indicadores alternativos como aproximacién a la accesibilidad. El primero es la velocidad media de
desplazamiento en coche y transporte publico. La velocidad de desplazamiento por modo se utiliza para
ilustrar como se compara el rendimiento del sistema de transporte entre los distintos escenarios
politicos. El segundo indicador alternativo es la combinacion modal disponible en una zona urbana. Este
indicador evalua la distribucién de los viajes entre las distintas categorias de modos para comprender el
impacto potencial de una perturbacién.

La figura 5.5 muestra la diferencia media en el tiempo de viaje en coche de pasajerosy transporte publico
entre los escenarios de Ambicién Actual y Alta Ambicién en 2050 para cada regién. Este indicador muestra
el tiempo medio que se tarda en cruzar la ciudad en cada modo de transporte. Las politicas asociadas al
escenario de Alta Ambicién reducen el tiempo medio de viaje en transporte publico en todas las regiones
excepto en el SSA. Estos beneficios generalizados no son sorprendentes, dado que muchas de las medidas
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politicas de Alta Ambicidn pretenden directamente mejorar el rendimiento de los sistemas de transporte
publico. La disminucidon de la velocidad del transporte publico en el SSA es de aproximadamente un 5 %.

La mayoria de las regiones también podrian esperar un aumento de la duracién media de los trayectos en
coche a medida que el espacio vial se reasigne hacia modos sostenibles en el escenario de Alta Ambicién.
Cabe esperar que las medidas politicas especificas de Alta Ambicién, como la reduccién de los limites de
velocidad, provoquen desplazamientos mas lentos de los turismos. Europa y las regiones del MENA y UCAN
mejoran la duracién de los trayectos, tanto en coche como en transporte publico. Esto es una combinacién
de la disminucion de la congestion en la red de carreteras, causada por un cambio modal constante hacia
modos activos y compartidos, y mas oportunidades disponibles en las proximidades debido al cambio en
las practicas de planificacion del uso del suelo.

Esto significa que las distancias de viaje para acceder a esas oportunidades seran mas cortas, aunque las
mejoras en la duracion de los trayectos en Europa y las zonas del MENA y UCAN siguen siendo mejores
para el TP que para el coche. Si se promulgan las medidas de la politica de Alta Ambicidn, los residentes
urbanos de estas regiones pueden esperar desplazamientos mds cémodos en coche y transporte publico,
lo que les permitira acceder a mas oportunidades laborales, sociales y recreativas.
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Cuadro 5.2. Medicion de las ciudades accesibles: Marco de Accesibilidad del ITF

El Marco de Accesibilidad del ITF evalua la accesibilidad urbana de las ciudades del mundo (ITF, s.f.).
Para una ubicacion dada, identifica cudntos destinos pueden alcanzarse en un tiempo determinado
mediante diferentes modos de desplazamiento: a pie, en bicicleta, en transporte publico o en coche.
A continuacion, mide cuantos destinos se encuentran a una determinada distancia geografica. La
relaciéon entre destinos accesibles y destinos cercanos determina el rendimiento de cada modo de
transporte. Esta metodologia de calculo de la accesibilidad difiere de estudios anteriores, ya que capta
el rendimiento del transporte independientemente del tamaino de la ciudad. Asimismo, utiliza una
definicién armonizada de ciudad que puede aplicarse en todo el mundo, proporcionando un punto de
referencia coherente para la comparacion.

Un primer estudio (ITF, 2019a) utilizé el marco para calcular la accesibilidad a escuelas, hospitales,
tiendas de alimentacion, oportunidades recreativas y espacios verdes en 121 ciudades de 30 paises
europeos (véase la figura 5.4). Se ha comprobado que las ciudades ofrecen, sistematicamente, una
mayor accesibilidad que las zonas de desplazamiento circundantes. Mientras que los coches ofrecen
mejor accesibilidad que el transporte publico o la bicicleta, especialmente en los desplazamientos
largos y en las zonas de desplazamiento, las bicicletas y otros modos de micromovilidad obtienen
mejores resultados en los desplazamientos de 15 minutos. Aunque la congestion reduce el
rendimiento del transporte, las ciudades densas aun pueden alcanzar altos niveles de accesibilidad
porque muchos mas destinos se encuentran cerca. Esto subraya el hecho de que la accesibilidad puede
incrementarse, no solo mediante politicas que mejoren los sistemas de transporte, sino también
mediante politicas que acerquen a las personas a sus destinos.

El Marco de Accesibilidad del ITF se estd mejorando y aplicando en distintas regiones. En
colaboracién con el Club del Sahel y Africa Occidental de la OCDE, el ITF ha medido la accesibilidad
a pie, en coche y en transporte publico informal en Acra y Kumasi, las dos ciudades mds grandes de
Ghana. El marco utiliza ahora datos de poblacidn y comportamiento de viaje diferenciados por sexo
para captar las diferencias de género en la accesibilidad. Para otro estudio, el ITF esta aplicando el
marco al drea metropolitana de Seul (Corea del Sur). El estudio aplica una éptica de equidad
incorporando caracteristicas socioeconémicas de la poblacién (e.g., edad, sexo, ingresos y propiedad
de automdviles). Escenarios especificos analizan las necesidades de determinados grupos de
poblacidn para acceder a destinos esenciales (e.g., el acceso de las personas mayores a instalaciones
de ocio o el acceso al trabajo en transporte publico para los hogares con menos ingresos).

Figura 5.4. Visualizacion de la accesibilidad del transporte publico en las ciudades europeas

Nota: La herramienta de visualizaciéon del Marco de Accesibilidad del ITF, «iQué tan accesible es tu ciudad?», permite la
comparacion entre ciudades. Los pétalos de cinco colores muestran la accesibilidad relativa de la poblacion, las escuelas, los
hospitales, las tiendas de alimentacion y los espacios verdes, respectivamente, utilizando el transporte publico en un recorrido
de 30 minutos. El tamafio del tallo y el nimero debajo de cada tallo reflejan la puntuacion global de accesibilidad de la ciudad.
Fuente: ITF (s.f.).
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Figura 5.5. Cambio en el tiempo de viaje para turismos y transporte publico en 2050 desde el
escenario de Ambicidn Actual al de Alta Ambicidn, por region

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. La velocidad media de desplazamiento se calcula para un viaje tipico
desde el centro de la ciudad hasta el limite de la zona urbana. Ambicion Actual (Current Ambition) y Alta Ambicién (High Ambition)
se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la
descarbonizacién del transporte. ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe. MENA: Oriente Medio y Norte
de Africa. SEA: Sudeste Asidtico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP: Economias en transicidn
y otros paises de Asia-Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canadd, Australia y Nueva Zelanda.

StatLink: https://stat.link/Ony119.

La politica de transportes, la accesibilidad y el diseio urbano estan muy unidos

La mejora de la accesibilidad se reconoce cada vez mas como un objetivo fundamental de la planificacion
urbana (OCDE, 2020a). Dos populares filosofias de disefio urbano, el desarrollo orientado al transito
(DOT) y la «ciudad de 15 minutos», tratan de maximizar el acceso a las oportunidades mediante
planteamientos distintos pero complementarios. El objetivo general del DOT es crear comunidades de
uso mixto a poca distancia de una zona comercial central que cuente con una estacién de transito de alta
capacidad (Calthorpe, 1993). Una ciudad de 15 minutos, por su parte, se define como una zona urbana
donde las necesidades diarias de los residentes pueden satisfacerse caminando, o en bicicleta, durante
no mas de 15 minutos (Allam et al., 2022).

En ambos conceptos se hace hincapié en la movilidad sostenible, el desarrollo de usos mixtos del suelo y
la reduccion de la dependencia del transporte privado motorizado. Concebido originalmente como una
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opcidn sostenible para los contextos suburbanos de los Estados Unidos de América, el DOT se centra en
el transporte publico. Por el contrario, la ciudad de 15 minutos se basa en los desplazamientos a pie, en
bicicleta y en micromovilidad como modos principales para acceder a las necesidades y servicios
cercanos. Se ha demostrado que los requisitos de DOT en los planes de desarrollo de Daca mejoran el
acceso a una serie de servicios urbanos en una de las ciudades con mayor densidad de poblacién del
mundo (Rahman, Ashik & Mouli, 2022).

La accesibilidad depende de la eficacia del sistema de transporte y de la densidad de las actividades
potenciales. La accesibilidad también depende de la congestidon de la red de transporte y puede variar
segln la hora del dia. Tal y como se expone en el capitulo 3, es necesario invertir en sistemas de
transporte eficientes y en politicas que fomenten las distancias cortas de desplazamiento, como la
planificacion compacta del uso del suelo y los sistemas sdlidos de transporte publico, para crear ciudades
muy accesibles (Wu et al., 2021).

Los conceptos de ciudades de 15 minutos y DOT no siempre mejoran la equidad urbana, pero sus
objetivos suelen combinarse con metas de equidad social para garantizar que todos los residentes
urbanos compartan los beneficios (Lung-Amam, Pendall & Knaap, 2019). Una planificacién cuidadosa y
medidas complementarias (por ejemplo, zonificacién de inclusidon para mitigar el desplazamiento de los
residentes existentes, politicas de vivienda social) son necesarias para garantizar que los beneficios de
los barrios accesibles estén al alcance de todos. Al reducir las distancias de desplazamiento, la mejora de
la accesibilidad facilita el paso a la micromovilidad y a los modos activos y compartidos, que son mucho
mas eficientes desde el punto de vista del espacio. Este cambio de modo permite reutilizar las
infraestructuras de transporte para otros usos, como espacios verdes, lo que hace que una zona urbana
sea mas habitable.

El sistema de transporte es solo un elemento de la accesibilidad. Por lo tanto, esta medida no puede
reflejar los cambios en los patrones de uso del suelo. Se espera que las medidas politicas de la hipétesis
de Alta Ambicién, como la adopcién mas amplia del desarrollo de usos mixtos, produzcan una mayor
densidad y distribucién de oportunidades dentro de una zona urbana. Como resultado, es probable que
el cambio en la velocidad de desplazamiento entre los escenarios de Ambicion Actual y Alta Ambicién
subestime la mejora total en la accesibilidad urbana producida por las medidas politicas de Alta Ambicidn.

Una combinacion de modos de transporte puede mejorar la habitabilidad

El ITF también ha desarrollado un indicador de equilibrio modal basado en los viajes para examinar la
diversidad de modos disponibles para los habitantes de las ciudades. El indicador de equilibrio modal
estd conceptualmente relacionado con la accesibilidad, ya que cuantifica la capacidad de la red de
transporte para proporcionar acceso a las oportunidades en caso de perturbaciones. Entre las posibles
perturbaciones figuran las inclemencias del tiempo o los accidentes que impiden viajar. El indicador se
ha normalizado en una escala de 0 a 1, de forma que un equilibrio perfecto de los viajes entre las
categorias de modos de desplazamiento produciria una puntuacién de 1, mientras que la dependencia
total de un Unico modo produciria una puntuacion de 0.

El equilibrio modal en los Estados Unidos de América, Canada, Australia y Nueva Zelanda (agrupados en
este informe como la region UCAN) mejoraria notablemente en un escenario de Alta Ambicién en
comparacion tanto con la Ambicién Actual como con los resultados del afio en curso (véase la figura 5.6).
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Figura 5.6. Cambios en el equilibrio modal regional entre 2022 y 2050

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Este indicador mide el equilibrio modal basado en los viajes entre
cuatro categorias de modos, donde 1 representa un equilibrio perfecto entre todas las categorias de modos y O representa todos
los viajes dentro de una Unica categoria de modos. Las categorias de modos son los usuarios de movilidad ligera (que van a pie,
en bicicleta, motocicletas, vehiculos de tres ruedas, escuteres compartidos, bicicletas compartidas y motocicletas compartidas),
los vehiculos pesados (coches, taxis, autobuses, autobuses informales, viajes compartidos, coches compartidos y taxibuses), el
transporte publico ligero (transito rapido de autobuses y transito de ferrocarril ligero) y el transporte publico pesado (ferrocarril
suburbano y metro). Ambicion Actual (Current Ambition) y Alta Ambicién (High Ambition) se refieren a los dos principales
escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicién para la descarbonizacion del transporte. ENEA: Asia
Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe. MENA: Oriente Medio y Norte de Africa. SEA: Sudeste Asiatico. SSA: Africa
Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP: Economias en transicion y otros paises de Asia-Pacifico. UCAN: Estados
Unidos de América, Canadd, Australia y Nueva Zelanda.

StatLink: https://stat.link/wvmirl.

Muchas ciudades norteamericanas son muy accesibles en coche, y menos en transporte publico y modos
de desplazamiento activos (Wu, et al., 2021). La accesibilidad general de estas ciudades para quienes no
utilizan el coche es, por tanto, escasa. Ademas, las afectaciones de la red de carreteras limitan la
accesibilidad del transporte de estas ciudades, dada la falta de modos de desplazamiento alternativos.

Sin embargo, los nuevos modos de movilidad, como la micromovilidad y la movilidad compartida, pueden
mejorar la accesibilidad y la resiliencia al abrir un abanico mas amplio de opciones a los viajeros, incluidos
los vehiculos adaptados para las personas con problemas de movilidad (Abduljabbar, Liyanage & Dia,
2021). Los beneficios regionales observados en UCAN son producto de un cambio de la excesiva
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dependencia del coche privado, que representa mas del 80 % de los desplazamientos en 2022, a una
mayor proporcién para el metro y los modos activos.

Una zona urbana seria muy vulnerable a una grave alteracién de la red viaria si los turismos fueran el
modo de desplazamiento abrumadoramente dominante y los demas modos se utilizaran poco o no
estuvieran disponibles. Un equilibrio modal mas equilibrado ayudaria a limitar el impacto de una
interrupcion de la red de carreteras en la region de UCAN, lo que es fundamental para la adaptacion al
clima. Para Europa, LACy MENA, el indicador de equilibrio modal se mantiene practicamente sin cambios
entre 2022 y 2050, y las medidas politicas de Alta Ambicidn tienen poco efecto. Otras regiones, como
ENEA y UCAN, registran una mejora del equilibrio modal gracias a las politicas de Alta Ambicidn.

En las regiones de SEA, el SSA y Asia Meridional y Sudoccidental (SSWA), las medidas politicas de Alta
Ambicién reducen el indicador de equilibrio modal en relacidn con el escenario de Ambicidn Actual. Esto
se debe a que las politicas de Alta Ambicién impulsan los ya desproporcionados porcentajes de
desplazamientos a pie, en bicicleta y otras formas de micromovilidad en estas regiones.

Estos resultados demuestran cémo las politicas que producen un reparto modal mds sostenible también
pueden dar lugar a una concentracidn de viajes en categorias modales similares. Es menos probable que
las interrupciones de la infraestructura sean una preocupacién porque estos modos son relativamente
agiles en comparacion con los grandes autobuses o vehiculos ferroviarios. Sin embargo, los modos de
micromovilidad activos y otros no activos pueden verse afectados por las inclemencias meteoroldgicas,
por lo que mantener alternativas cémodas como el transporte publico es esencial para la solidez del
sistema de transporte.

Las medidas de Alta Ambicidn, que incluyen una mayor disponibilidad de modos compartidos, mejores
infraestructuras para los modos de micromovilidad activos y no activos, y el desarrollo de usos mixtos,
dan como resultado un papel menor para el transporte informal en autobuds en las economias
emergentes en relacion con el escenario de Ambicidn Actual. Los autobuses informales son bastante
flexibles y responden a una necesidad critica del mercado en muchas zonas urbanas. Sin embargo, los
tiempos de viaje también pueden ser poco fiables y los vehiculos suelen ir muy llenos (Sohail, Maunder
& Cavill, 2006).

Se espera que la puesta a disposicidn de vehiculos activos y compartidos mas ligeros para algunos viajes
complemente la red informal de autobuses y proporcione nuevas opciones de transporte para viajes
cortos y medios (Loo & Siiba, 2019). Por ejemplo, los usuarios describieron un sistema publico de
bicicletas compartidas, introducido en Manila en 2015 para ofrecer una alternativa a los autobuses
informales a los estudiantes universitarios, como «fiable», «comodo» y «practico» (Sharmeen, Ghosh &
Mateo-Babiano, 2021). El desarrollo de usos mixtos permitiria a los ciudadanos realizar una mayor
variedad de actividades cerca de casa, lo que aumentaria el atractivo de los modos activos y reduciria la
cuota de los autobuses informales (Rahman et al., 2023).

Una consideracion crucial a la hora de cuantificar el equilibrio modal es la eleccion de las categorias. Las
distintas categorias modales mediran la vulnerabilidad a distintos tipos de perturbaciones. Por ejemplo,
el indicador utilizado en este capitulo utiliza categorias basadas en su capacidad para responder a las
interrupciones de la infraestructura: usuarios de movilidad ligera (por ejemplo, a pie, motocicletas y
micromovilidad), vehiculos pesados de la carretera (por ejemplo, coches, taxis y autobuses), transporte
publico ligero (incluido el autobus de transito rapido [ATR] y el transito por ferrocarril ligero) y transporte
publico pesado (metro y ferrocarril suburbano). Estas categorias dan lugar a un indicador que mide la
vulnerabilidad de los sistemas de transporte regionales a las perturbaciones relacionadas con las
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infraestructuras. Otra opcidn seria categorizar los modos en funcién de la propiedad (por ejemplo, modos
compartidos, privados o publicos). Un indicador de este tipo podria ayudar a evaluar la vulnerabilidad de
un sistema de transporte ante interrupciones en las fuentes de financiacién, como la quiebra de un
operador privado de bicicletas compartidas o la interrupcién de las subvenciones al transporte publico.

Los recientes cambios en el estilo de vida tienen efectos diversos en la accesibilidad y la
habitabilidad

Las nuevas tecnologias y tendencias sociales han empezado a cambiar la forma en que los funcionarios
publicos y los académicos miden la accesibilidad urbana. La primera es la sustitucion de las compras en
persona por el comercio electrénico. En cierto sentido, esto ha mejorado la accesibilidad para el
comprador al eliminar el tiempo de desplazamiento para ir de compras. Sin embargo, sigue siendo
necesario un viaje de la plataforma de reparto. En consecuencia, el comercio electrénico no es
simplemente una mejora incondicional de la habitabilidad. Aun asi, en las circunstancias adecuadas, las
plataformas de comercio electrénico pueden satisfacer eficazmente las necesidades de la gente y reducir
al mismo tiempo los desplazamientos en general. Las politicas que incentivan fuertemente las redes de
transporte urbano de mercancias sostenibles, eficientes y seguras garantizan que las entregas no
aumenten las emisiones de gases de efecto invernadero urbanas ni la congestidn del trafico.

Los resultados del modelo del ITF muestran que unas politicas de transporte de mercancias ambiciosas
pueden reducir los kildmetros-vehiculo de transporte urbano de mercancias para la entrega de paquetes.
Los resultados de este informe muestran que el uso compartido de activos entre operadores, que ha
demostrado mejorar la eficiencia del transporte de mercancias en el pasado (Vanovermeire et al., 2014)
produce una reduccion del 23 % en los vehiculos-kilémetro de paquetes urbanos en relacién con un
escenario de referencia sin uso compartido de activos. Las ubicaciones consolidadas de recogida y
entrega de paquetes (también denominadas «paqueterias») reducen los kildbmetros-vehiculo en un 27 %
en comparacion con la hipdtesis de referencia, con solo entregas puerta a puerta. Aunque las grandes
plataformas han logrado consolidar los pedidos de pequefios proveedores para mejorar la eficiencia
operativa, el uso compartido de activos entre plataformas no ha logrado una adopcién generalizada en
la préctica (Karam, Reinau & @stergaard, 2021).

El cambio de las entregas de ultima milla a las bicicletas de carga para los viajes factibles reduce el VKM
motorizado en un 35 %, aunque el VKM global aumenta debido a un aumento significativo de los viajes
no motorizados. Los modos de transporte de mercancias no motorizados, como las bicicletas de carga,
tienen un impacto menor en la seguridad urbana, los niveles de contaminacién atmosférica y el consumo
de espacio. Por lo tanto, representan una mejora de la habitabilidad en relacidn con los grandes modos
de transporte de mercancias motorizados.

La segunda tendencia emergente es el aumento del trabajo a distancia catalizado por la pandemia de la
COVID 19. El trabajo a distancia se parece al comercio electronico en que ha hecho posible el acceso a
algunas formas de trabajo sin necesidad de desplazarse. Esta mejora de la accesibilidad se consigue sin
cambiar el sistema de transporte ni el uso del suelo. Sin embargo, la adopcidn del trabajo a distancia no
siempre mejora la habitabilidad. Muchos trabajadores a distancia se han alejado del centro de las
ciudades porque ya no necesitan desplazarse cinco dias a la semana (Ramani & Bloom, 2021). En las zonas
suburbanas y rurales suele haber menos opciones de desplazamiento sostenible, por lo que estos
trabajadores remotos pueden empezar a conducir mds a menudo y mas lejos que antes, aumentando su
huella de carbono.
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Incluso en el caso de los trabajadores a distancia que siguen optando por desplazamientos sostenibles,
la ausencia de un desplazamiento diario al trabajo puede dar lugar a multiples desplazamientos mas
cortos para realizar otras actividades cotidianas (Budnitz, Tranos & Chapman, 2020; Wohner, 2022). Las
politicas de uso del suelo que permiten que estas actividades tengan lugar cerca de casa mitigarian el
impacto del trabajo a distancia en la habitabilidad. Mejorar la accesibilidad urbana para satisfacer las
necesidades diarias de desplazamiento de los trabajadores a distancia es una tarea nueva y dificil para
planificadores y responsables politicos. Un informe reciente del ITF (2023a) ofrece acciones especificas
para adaptarse a estos nuevos patrones de movilidad.

Habitabilidad para todos: fomento de un transporte equitativo e
integrador

La politica de transportes contribuye a orientar la asignacién de unos recursos escasos mediante la
inversion publica en infraestructuras y operaciones. Dado que el transporte se basa intrinsecamente en
el lugar, es probable que las decisiones de asignacidon de recursos beneficien a unos residentes urbanos
en detrimento de otros. La equidad social, descrita como la distribucidon justa y adecuada de costes y
beneficios dentro de la sociedad, es un componente esencial de la politica de transportes. En el contexto
de la habitabilidad y el transporte, «justo y adecuado» significa que todos los barrios deben tener un
acceso igualmente cémodo a las actividades. También significa que las externalidades negativas del
transporte deben repartirse por toda la zona urbana. Una amplia distribucién de servicios permite a todos
los residentes desarrollarse como individuos, a la vez que crea cohesidn social y sentido de comunidad.

Una politica de transportes equitativa aborda las injusticias del pasado

La equidad es un término amplio que engloba muchas ideas diferentes. El concepto de equidad en el
transporte ocupa un lugar cada vez mas destacado en los debates sobre planificacién y politica, pero las
repercusiones de un largo legado de politicas poco equitativas aun se dejan sentir hoy en dia. La
concentraciéon de las cargas medioambientales es un ejemplo. Las comunidades que sufren dafios y
riesgos medioambientales desproporcionados debido a las infraestructuras de transporte suelen
denominarse «comunidades de justicia medioambiental» en Estados Unidos de América y, cada vez mas,
en todo el mundo (Correa, 2022).

Algunos paises y regiones han adoptado medidas proactivas para reducir el nUmero y la extensién de este
tipo de comunidades, como dar prioridad a la construccién de nuevas infraestructuras de transporte
sostenible en zonas designadas (Louis & Skinner, 2021). Otras politicas anteriores han creado comunidades
que se ven desproporcionadamente afectadas por la falta de inversién en transporte en relacién con el
resto de la zona urbana (Amar & Teelucksingh, 2015) o que han sufrido desplazamientos debido a la
construccion de nuevas infraestructuras de transporte (Perry, 2013).

Otro aspecto importante de la equidad en el transporte es la «equidad vertical del transporte», que parte
de la base de que la equidad implica ofrecer un trato que mejore las condiciones de las personas
desfavorecidas y subatendidas (Di Ciommo & Shiftan, 2017). La equidad vertical en el transporte tiene
muchas dimensiones. Por ejemplo, la equidad vertical en el transporte con respecto a los ingresos
implicaria politicas especificamente disefiadas para reducir la carga del coste del transporte para los
viajeros con ingresos bajos, como la inversion en modos asequibles o las subvenciones a las tarifas del
transporte publico en funcion de los ingresos (Rosenblum, 2020).
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La equidad racial y de género en el transporte aborda las injusticias del pasado que afectan a determinados
grupos de forma desproporcionada. El transporte no es neutro en cuanto al género (ITF, 2019). Integrar las
diferencias de género en la planificacidn del transporte sigue siendo una practica relativamente infrecuente
a pesar de las conocidas disparidades en necesidades y resultados (Carvajal & Alam, 2018). En 2022, en el
marco de una linea de trabajo de investigacion dedicada a la igualdad de género, el ITF lanzé un conjunto
de herramientas de andlisis de género para las politicas de transporte. El conjunto de herramientas
proporciona un recurso para introducir consideraciones de igualdad de género en el desarrollo de la politica
de transportes (ITF, 2022a). También se esta generalizando la evaluacion de las inversiones y politicas de
transporte desde el punto de vista de la equidad racial (Verlinghieri & Schwanen, 2020).

La asequibilidad del transporte es un componente crucial de la equidad

Otro aspecto importante de la equidad es la asequibilidad relativa de los desplazamientos en funcién del
modo de transporte. Las politicas que reducen el coste generalizado de los desplazamientos también
disminuyen la carga financiera y de tiempo que soportan los hogares de renta baja y ponen a su
disposicion mas oportunidades por el mismo coste de desplazamiento. La mejora de la asequibilidad
tiene un efecto positivo similar sobre la habitabilidad: la mejora de la accesibilidad para los hogares de
renta baja es un ejemplo de equidad vertical del transporte en relacion con los ingresos. Muchas medidas
de la politica de transportes (por ejemplo, la tarificacion vial y los descuentos en las tarifas para personas
con ingresos bajos) repercuten directamente en la asequibilidad. El billetaje integrado del transporte
publico también afecta a la asequibilidad al reducir el coste en tiempo (y, en algunos casos, en tarifa) de
los transbordos entre modos.

El modelo del ITF calcula el coste generalizado de un viaje medio para diferentes modos, que incorpora
tanto el tiempo de viaje como el coste financiero. Los costes financieros incluyen las tarifas del
transporte publico y los modos compartidos, y los costes de explotacidon y mantenimiento de los modos
privados, incluidas las medidas de tarificacién. A continuacién, estos costes de viaje se normalizan en
funcion del producto interior bruto (PIB) per cdpita regional para estimar la asequibilidad relativa de
los desplazamientos por modo de transporte.

La figura 5.7 ilustra cdmo las medidas politicas que mejoran la integracion del transporte publico y los
modos compartidos podrian afectar a la asequibilidad de los viajes en diferentes regiones de aqui a 2050.
Ampliar el acceso a los vehiculos de movilidad compartida y aumentar la disponibilidad de los abonos de
movilidad como servicio y los modelos de pago por uso tienen un fuerte impacto en la asequibilidad del
uso compartido de bicicletas y coches. Aumentar el nimero de vehiculos disponibles reduce el coste del
tiempo de acceso a un vehiculo y, por tanto, mejora la asequibilidad.
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Figura 5.7. Sensibilidad a las politicas de asequibilidad de los viajes en transporte publico e
integracion de distribucion modal en 2050, por region y modo

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. La asequibilidad de los viajes se define como el coste medio por
viaje dividido por el PIB medio per capita de cada regién. Las medidas politicas de eficiencia operativa utilizadas para el andlisis de
sensibilidad son: 1) billetaje de transporte publico integrado; 2) mayor disponibilidad de vehiculos de movilidad compartida; 3)
mayor disponibilidad de plataformas de movilidad como servicio; 4) mayor disponibilidad de vehiculos compartidos. ENEA: Asia
Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe. MENA: Oriente Medio y Norte de Africa. SEA: Sudeste Asidtico. SSA: Africa
Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP: Economias en transicion y otros paises de Asia-Pacifico. UCAN: Estados
Unidos de América, Canada, Australia y Nueva Zelanda.

StatLink: https://stat.link/ezycng.

Al mismo tiempo, se espera que los servicios de viaje multimodales, como la movilidad como servicio,
aumenten la demanda de movilidad compartida, lo que se traducird en una mayor eficiencia operativa
repercutida en el usuario a través de la reduccion de los costes de las tarifas. Como se indica en el capitulo
3, esto dependera de que se identifiquen modelos de negocio viables. Los costes de los viajes en bicicletas
compartidas disminuyen mas de un 25 % en las regiones de América Latina y el Caribe (LAC), MENA, SSWA
y TAP. Las politicas que fomentan la adopcién de la movilidad como servicio también reducen los costes
de los desplazamientos en transporte publico en casi todas las regiones. Ademas, las politicas de
movilidad compartida hacen que, indirectamente, los viajes en coche privado sean algo menos asequibles
debido a la mayor competencia por el espacio vial.

La equidad también puede aplicarse a la distribucion de la inversidon por modos de desplazamiento. La
equidad modal es una condicidn necesaria, pero no suficiente, para la equidad en el transporte (Pereira
& Karner, 2021). Los Estados Unidos de América destinan casi el 90 % de su inversidn en infraestructuras
de transporte al automovil (OCDE, 2022b). En consecuencia, las personas mayores, los adolescentes, los
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hogares de renta baja, las personas con discapacidad y otras personas que no conducen suelen tener
pocas opciones para desplazarse de forma auténoma (Litman, 2022). De este modo, la dependencia del
automovil obliga a quienes prefieren modos alternativos a poseerlo o a hacer otras concesiones. En
cambio, varios paises europeos invierten mas de la mitad de su presupuesto de transportes en nuevas
infraestructuras ferroviarias (OCDE, 2022b) que incluye el ferrocarril urbano de pasajeros, un modo que
suele ser menos costoso por trayecto y accesible a todos.

La cuota de modos de movilidad compartida varia segln las regiones, en parte debido a la desigual
disponibilidad de determinados modos de movilidad compartida en las ciudades de las economias
emergentes (Venter, Mahendra & Hidalgo, 2019). Como resultado, los beneficios de accesibilidad de la
movilidad compartida no se distribuyen equitativamente entre las regiones. Un planteamiento para
fomentar la equidad modal exige que los futuros proyectos de mantenimiento y reconstruccion de calles
integren infraestructuras multimodales. La ciudad de Cambridge (en Massachusetts) ha adoptado este
enfoque en su Ordenanza de Seguridad Ciclista de 2019 (City of Cambridge, 2019), que establece que los
carriles bici deben incluirse en los planes de reconstruccién de calles.

Los principios de equidad también se aplican a la inversion y los resultados del transporte en las areas
metropolitanas, los paises y las regiones. Esto suele denominarse equidad espacial o territorial. La
equidad territorial es especialmente importante para el transporte urbano debido a las grandes
diferencias regionales en la disponibilidad de transporte, el rendimiento y la exposicidn a externalidades
negativas que se han destacado a lo largo de este informe.

Los resultados en la figura 5.7 muestra como los efectos de las politicas de transporte pueden variar
segun la region. Por ejemplo, la asequibilidad de los modos de transporte publico urbano, como los
autobuses, el ATR y el metro, mejora mas en las regiones con amplias redes formales de transporte
publico. Politicas como los billetes integrados y los modos compartidos para el acceso de primeray ultima
milla son menos utiles cuando los sistemas formales de transporte publico son limitados.

Corregir los desequilibrios histéricos en la inversién en transporte publico entre regiones no solo
mejoraria la calidad general del sistema de transporte, sino que permitiria a mas ciudades aprovechar las
ventajas de asequibilidad y habitabilidad de unas politicas de transporte ambiciosas. Un ejemplo de
equidad territorial aplicada a la politica de transportes es la Red Transeuropea de Transporte de la Unidn
Europea, entre cuyos objetivos figura la «reduccidn de las diferencias de calidad de las infraestructuras
entre los Estados miembros» (Aparicio, 2018).

Transporte para sociedades inclusivas

Las personas con discapacidad han estado excluidas durante mucho tiempo del uso de determinados
modos de transporte. Las barreras fisicas, como las escaleras para acceder al transporte publico y los
senderos en mal estado, limitan a menudo el acceso a las oportunidades de las personas con problemas
de movilidad y visuales. Muchas ciudades han promulgado politicas para mejorar la accesibilidad fisica
del transporte publico. Aun asi, queda mucho por hacer para que las ventajas del transporte publico sean
ampliamente compartidas (Bezyak, Sabella & Gattis, 2017).

La micromovilidad y muchos vehiculos e interfaces de movilidad compartida pueden resultar igualmente
inaccesibles para los residentes urbanos con discapacidad. Las normativas que obligan a los nuevos
operadores de movilidad a proporcionar vehiculos inclusivos o adaptables como parte de su flota operativa
han tenido un éxito moderado (LaRosa & Bucalo, 2020). Es necesario seguir trabajando en las politicas
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publicas para mejorar la distribuciéon de vehiculos inclusivos y adaptables en las flotas de movilidad
compartida.

El envejecimiento de la poblacién es otro grupo vulnerable con opciones de transporte limitadas. La
poblacién urbana ha envejecido tanto en las economias desarrolladas como en las emergentes, y se prevé
gue siga haciéndolo en las préoximas décadas (OCDE, 2015; DAES de la ONU, 2022). Las ciudades tendran
gue adaptarse para satisfacer las necesidades de los residentes de mas edad y mejorar la habitabilidad.
Muchas de las politicas de transporte que mejoran la habitabilidad de las personas con problemas de
movilidad también beneficiaran a los mayores, como la eliminacidn de barreras fisicas y el disefio
inclusivo de plataformas de movilidad. También se recomienda proporcionar espacios publicos tranquilos
para que la gente se siente, descanse y socialice durante el viaje, con el fin de mejorar el acceso y facilitar
los desplazamientos de las personas mayores (Yung, Conejos & Chan, 2016).

Dar prioridad al espacio urbano para las personas: creacion de un
sistema de transporte eficiente desde el punto de vista espacial

En la mayoria de las ciudades hay una gran demanda de espacio: se necesita para viviendas,
infraestructuras, actividades comerciales y los muchos otros usos que definen una zona urbana. Como
demuestran las definiciones de habitabilidad ofrecidas al principio de este capitulo, las ciudades
verdaderamente habitables destinan una parte considerable de su espacio disponible a equipamientos
publicos. Los servicios que mejoran la habitabilidad incluyen parques urbanos, lugares de reunion
comunitarios y servicios publicos. Appleyard (1980) describe cdmo incluso pequefios cambios en el
espacio urbano pueden mejorar la habitabilidad al generar mas oportunidades de socializacion. No
obstante, una vez que se ha producido el desarrollo urbano, a menudo puede resultar dificil o caro
recuperar terrenos para equipamientos publicos.

Unas politicas ambiciosas de descarbonizacion pueden reducir la congestion y limitar el
espacio consumido por el transporte

Un método para estimar el cambio en el consumo de espacio resultante de las politicas de transporte
consiste en cuantificar la fraccion de la capacidad vial urbana utilizada por el transporte (es decir, la
ocupacion vial). Cuando se necesita una parte menor del espacio vial para satisfacer la demanda de
desplazamientos, los carriles sobrantes pueden reconvertirse para usos que mejoren la habitabilidad. El
modelo de ITF Perspectivas del Transporte estima la ocupacién de las carreteras dividiendo los volimenes
de trafico en la via publica por la capacidad de la red viaria disponible. Es probable que el uso de la
ocupacion de las calzadas como medida aproximada del uso del espacio en las calles subestime la
magnitud de los cambios en el consumo de espacio. No tiene en cuenta los cambios en la demanda de
aparcamiento en la via publica que también se derivarian de los cambios modales a gran escala.

Se prevé que la regidon de ENEA, con uno de los mayores indices de congestién en 2022, experimente
reducciones significativas de la ocupacién de las carreteras de aqui a 2050 (véase la figura 5.8) en ambos
escenarios. Debido al aumento de la urbanizacién y al cambio limitado a modos de transporte mas
eficientes, se prevé un aumento de la ocupacion de las carreteras urbanas en las regiones de MENA,
SSWA y UCAN con las politicas de la Ambicidn Actual. La region de SSWA estard mds congestionada que
cualquier otra regién en el escenario de Ambicidn Actual, pero también es la que mas se beneficia en
2050 del escenario de Alta Ambicion en cuanto al nivel de reduccidn de la congestion.
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En 2050, en todas las regiones, las politicas de transporte mas ambiciosas promulgadas en el escenario
de Alta Ambicidon consiguen una reduccidn sustancial de la ocupacion de las carreteras en comparacion
con el escenario de Ambicion Actual. Para las regiones MENA y SSWA, las politicas de Alta Ambicién son
suficientes para compensar los aumentos previstos en la congestion de las carreteras en el escenario de
Ambicién Actual y producir carreteras menos congestionadas en 2050 en relacién con 2022. La Unica
regién que se espera que experimente una mayor congestion en 2050 en ambos escenarios es UCAN.

Aunque los cambios porcentuales en la figura 5.8 pueden parecer relativamente pequeiios, representan
un cambio significativo en la cantidad total de tierra necesaria para el transporte. El Programa de las
Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos proporciona una medida armonizada del porcentaje
de suelo urbano dedicado a calles (ONU-Habitat, 2013). Grandes ciudades como Chicago y Deli dedican
mas del 20 % de su superficie total a calles (Meyer & Gomez-lbafiez, 1981; Cervero, 2013). Incluso en una
ciudad con una proporcion relativamente baja de calles, como Daca, la reduccién del 9,6 % de la
ocupacion que permitiria la hipdtesis de Alta Ambicidn dejaria mas de 270 hectdreas urbanas disponibles
para otros usos, incluidos los muy necesarios espacios verdes (Labib, Mohiuddin & Shakil, 2013).

Figura 5.8. Porcentaje de ocupacion de la capacidad total de las vias urbanas en 2050 en los
escenarios Ambicion Actual y Alta Ambicion, en comparacién con 2022

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Los porcentajes indican la reduccion de la capacidad vial utilizada
en el escenario de Alta Ambicién en comparacion con el escenario de Ambicién Actual. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta
Ambicion (High Ambition) se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de
ambicién para la descarbonizacion del transporte. ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe. MENA:
Oriente Medio y Norte de Africa. SEA: Sudeste Asiatico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP:
Economias en transiciéon y otros paises de Asia-Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canadd, Australia y Nueva Zelanda.
StatLink: https://stat.link/b5vw7a.

Los dos medios principales para reducir el consumo de espacio por el transporte son: 1) Incentivar los
modos de desplazamiento con menor consumo de espacio por personay trayecto; 2) Aumentar las tasas
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de ocupacién de los vehiculos compartidos. El coche privado es el medio de transporte predominante en
muchas ciudades de renta alta, pero también el menos eficiente en términos de espacio para un viaje
medio de un solo ocupante. Como resultado, existe la oportunidad de reducir el consumo de espacio en
un margen significativo. Los vehiculos de transporte publico de gran capacidad, incluidos autobuses,
tranvias y trenes de pasajeros, necesitan mucho menos espacio para realizar cada viaje que los coches
particulares.

Los modos de transporte activo, como la bicicleta y los desplazamientos a pie, aunque menos practicos
para los viajes de larga distancia, consumen mucho menos espacio por persona que el coche privado
medio. Las plataformas de viajes compartidos y de vehiculos compartidos, cuando estan sujetas a
politicas que incentivan un mayor uso, también pueden reducir el consumo de espacio y la congestion en
relacién con los vehiculos privados (Lazarus et al., 2021). Estos modos alternativos también reducen
considerablemente la necesidad de aparcar en el lugar de destino, lo que permite reconvertir las plazas
de aparcamiento publico para usos alternativos.

Los recientes trabajos del ITF sobre politicas para mejorar la eficiencia del espacio en las zonas urbanas
(ITF, 2022d) facilita la estimacion de la cantidad de espacio que consume el transporte urbano de
pasajeros. La figura 5.9 ilustra cémo afectaran unas politicas de transporte ambiciosas al espacio estatico
y dindmico consumido por el transporte de pasajeros en 2050. El indicador de espacio estatico
complementa el indicador de congestién estimando el espacio necesario para el estacionamiento y
almacenamiento de vehiculos en funcién de la eleccién del modo de transporte y la demanda. El
indicador de espacio dinamico, por su parte, estima el espacio consumido por el trafico. La figura 5.9
muestra como se reduce el espacio estatico y dindmico consumido por el transporte de pasajeros en el
escenario de Alta Ambicidn en 2050.

Las grandes ciudades ya son mas eficientes en el uso del espacio. El nimero de automdéviles en las grandes
ciudades suele ser inferior a la media nacional, y la cantidad de espacio en la calle por habitante es una
fraccion de la de las ciudades mas pequeiias. Las ciudades medianas y pequefias suelen tener redes de
transporte publico menos densas y menos alternativas al coche. Por tanto, aunque puedan ahorrar
espacio en el escenario de Alta Ambicidn, seguiran dedicando mas espacio de calle per cépita a la
movilidad de pasajeros que en las ciudades mds grandes.

En la mayoria de las regiones, las mayores reducciones del consumo de espacio proceden de la reduccion
de la asignacién de aparcamientos en la via publica (véase la figura 5.9). Estas restricciones reducen el
predominio de los coches y los vehiculos privados motorizados en el paisaje urbano. En los paises de
UCAN, se espera que el coche siga siendo una parte fundamental de la futura combinaciéon de movilidad
urbana, incluso en el escenario de Alta Ambicion (véase el capitulo 3). Esto ayuda a explicar los bajos
niveles de ahorro en términos de espacio consumido por el transporte de pasajeros en las zonas urbanas
de estos paises para todos los tamafios de ciudad.

La movilidad compartida en ciudades desarrolladas muy grandes, en regiones como Europa o UCAN, es
capaz de disminuir el consumo de espacio dindamico y estdtico de los viajes de pasajeros gracias al
aumento de los factores de carga y a la reduccién del tiempo que los vehiculos permanecen parados. En
las regiones emergentes, la movilidad compartida ofrece la oportunidad de hacer avanzar un sistema de
transporte de tipo publico mas rapidamente de lo que seria posible basandose Unicamente en el
desarrollo de las infraestructuras de transporte publico.

El aumento de las tasas medias de ocupacién de los vehiculos podria reducir el consumo de espacio de
los modos compartidos, al dar servicio al mismo nimero de viajes con menos vehiculos. Fomentar el uso
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compartido del coche entre viajeros con pautas de desplazamiento similares (por ejemplo, a través de
plataformas digitales de emparejamiento de conductor-pasajero) es una forma de impulsar las tasas de
ocupacion de los vehiculos privados. Los servicios de taxi y de transporte colectivo también sufren de una
baja ocupacidén media y pasan un tiempo considerable buscando nuevos pasajeros mientras estdn
desocupados. Los incentivos a la ocupacidn, las tasas basadas en la distancia u otras normativas podrian
ayudar a resolver estos problemas (ITF, 2023b).

Figura 5.9. Cambio porcentual en el espacio urbano estatico y dindmico consumido por el
transporte de pasajeros en 2050, escenario de Alta Ambicion en relacidn con el escenario de
Ambicién Actual, por tamaio de la ciudad

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Los resultados reflejan el consumo de espacio dindmico y estatico
de los vehiculos de pasajeros y no incluyen los vehiculos de mercancias. Para mas detalles sobre la metodologia utilizada para
calcular el consumo de espacio, véase ITF (Streets That Fit: Re-allocating Space for Better Cities, 2022). El espacio dindmico se
refiere al espacio consumido por el tréfico. El espacio estatico se refiere al espacio consumido de forma permanente para el uso
de los modos de transporte de pasajeros (por ejemplo, plazas de aparcamiento). El tamafio de las ciudades se refiere a la
poblacion: Grande: mas de 5 millones de habitantes. Mediana: entre 1y 5 millones de habitantes. Pequefia: menos de 1 millon
de habitantes. ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe. MENA: Oriente Medio y Norte de Africa. SEA:
Sudeste Asidtico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP: Economfas en transicidn y otros paises
de Asia-Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canadd, Australia y Nueva Zelanda.

StatLink: https://stat.link/3kg4x5.
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La demanda de espacio en la calle no se limita al transporte de pasajeros; el transporte urbano de
mercancias es un consumidor importante y creciente de espacio en la calle y en las aceras. Los vehiculos
de reparto suelen ser grandes y deben aparcar durante largos periodos para recoger mercancias y hacer
entregas, lo que consume una cantidad considerable de espacio vial en las zonas urbanas. Sin embargo,
hay algunos experimentos prometedores para fomentar el uso de vehiculos mds pequefios que puedan
circular facilmente por zonas urbanas. Muchas ciudades, como Amsterdam, Bogota y Nueva York, han
puesto en marcha programas piloto de bicicletas eléctricas de carga para el reparto de mercancias en el
ultimo kilémetro. Estos pilotos han hecho que las entregas sean mds eficientes en determinadas
condiciones (ITF, 2022f). El cuadro 5.3 ofrece una vision general de los retos asociados al transporte
urbano de mercancias y varias soluciones potenciales para reducir el consumo de espacio.

Menos espacio para el transporte significa mds espacio para los equipamientos publicos

Para aumentar el espacio de ocio urbano, hay que utilizar las infraestructuras de transporte existentes de
forma mas eficiente y liberar el suelo ocupado por el transporte para usos alternativos. Un ejemplo es la
conversién de plazas de aparcamiento en la calle en asientos temporales para restaurantes, que se produjo
en muchas ciudades durante la pandemia de la COVID 19 (O’Sullivan, 2021). Estas microintervenciones
mejoraron colectivamente la calidad de vida de los residentes urbanos durante la crisis de salud publica
(Marks, 2021).

La ciudad de Seul ha eliminado 15 vias rapidas elevadas desde 2002, sustituyéndolas por parques y
carriles bici y restaurando el acceso a un arroyo existente. Estos esfuerzos han reducido las temperaturas
estivales en mas de 3 grados centigrados en algunas zonas, con los consiguientes beneficios para la salud
publica de los residentes (Mesmer, 2014). Asimismo, los proyectos de supresidn de autopistas en Espafia,
Colombia y Estados Unidos de América han hecho mas habitables las zonas urbanas al reducir la
contaminacidon atmosférica y acustica, disminuir la delincuencia y facilitar el acceso a nuevos espacios
publicos (ITDP, 2012; Khalaj et al., 2020).
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Cuadro 5.3. La «carrera espacial» del transporte urbano de mercancias

Las actividades de transporte de mercancias son un competidor importante y creciente del espacio
urbano. Se prevé que la demanda mundial de transporte urbano de mercancias se duplique de aqui a
2050 y represente mads del 15 % del total de vehiculos-kilémetro recorridos en muchas zonas urbanas
(ITF, 2021). Existen oportunidades para reducir el espacio consumido por los vehiculos de transporte
de mercancias estacionados y en movimiento, por ejemplo gestionando los tipos de vehiculos
utilizados para las actividades de transporte de mercancias (véase la figura 5.10).

Figura 5.10. Uso estatico y dinamico del espacio por tipo de vehiculo de mercancias
Moped/motorcycle

Cargo bike Small van/car

28 c @ 148m22 a.2.5m 22 “| a4m 5
N\ b.4.4m /h b.11.7m /h b b. 28.3m /h
\@ c. 7.4m /h b c. 26.5m /h c.70.8m /h
a
Large van/Small truck Medium truck
€
¢ a.5m 2 a.8m ’
b. 35.4n/h b. 56.6m 7h
. c. 88.5m /h c. 141.6m /h
b

Large truck

a. 16m P
b.113.3m /h
c.283.3m /h

b

Nota: Las dimensiones indicadas en la figura son (a) la longitud del vehiculo, (b) el espacio dinamico consumido y (c) el espacio
estdtico consumido.
Fuente: (ITF, 2022).

EIITF hainvestigado lasimplicaciones de mas de 20 medidas politicas para mejorar el uso del espacio
de las calles por parte de los vehiculos de transporte urbano de mercancias mediante la simulacidn
de las actividades de transporte en una zona urbana de tamafio medio (ITF, 2022). Las simulaciones
mostraron que las medidas voluntarias impulsadas por el sector privado reducirian los
desplazamientos de mercancias en un 11 %.

Por el contrario, cuando las autoridades publicas intervienen para incentivar una distribucién urbana
de mercancias eficiente en términos de espacio, el uso disminuye en mds de un 30 %. La accidn publica
es esencial para gestionar la demanda de mercancias y el calendario de entregas, al igual que la
asignacioén dinamica del espacio de las calles para los flujos de pasajeros y mercancias. El fomento de
la movilidad compartida y la integracion de algunos flujos de mercancias y pasajeros podrian mejorar
la eficiencia del espacio en otro 16 %.

Las politicas orientadas al uso del espacio urbano por las actividades de transporte de mercancias
también tienen importantes beneficios colaterales para la habitabilidad. La mejora de los factores
de carga, el mayor uso de vehiculos mas ligeros y pequefios y la electrificacion podrian reducir las
emisiones de diéxido de carbono (CO,) en mas de un 60 %. Las emisiones de 6xido nitroso (NOXx),
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particulas finas de 2,5 micras o menos (PM2,5) y diéxido de azufre (SO2) disminuirian en un 78 %,
90 % y 100 %, respectivamente.

Estas politicas también pueden mejorar la seguridad vial. En el escenario mas ambicioso, el riesgo de
exposicion a conflictos entre vehiculos de mercancias y peatones disminuye en mds de un 40 %. En
comparacion, el riesgo de exposicidn a conflictos entre vehiculos de mercancias y ciclistas disminuye
en un 60 %.

Elinforme formula tres recomendaciones. En primer lugar, tener en cuenta las actividades de pasajeros
y mercancias a la hora de gestionar el espacio en la acera, y proporcionar espacio adicional en la acera
para los vehiculos de mercancias, especialmente los vehiculos mas pequefios, como las bicicletas de
carga. En segundo lugar, ampliar las restricciones de acceso a los servicios de transporte de mercancias
teniendo en cuenta las necesidades de los transportistas. En tercer lugar, las autoridades publicas
deben desarrollar herramientas, capacidades, asociaciones y planes integrales para supervisar y
responder al sistema de transporte urbano de mercancias, complejo y en rapida evolucién.
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Recomendaciones politicas

Crear alternativas atractivas a los vehiculos privados motorizados para fomentar el cambio al
transporte sostenible y reducir la contaminacion

Un estudio tras otro demuestra que la gestién de la velocidad, la pacificacion del trafico y la separacién
fisica entre peatones, ciclistas y usuarios de la micromovilidad y el trafico de vehiculos son algunas de las
formas mas eficaces de reducir las lesiones y muertes en carretera. Esto demuestra la importancia crucial
de construir infraestructuras dedicadas a la movilidad activa y el transporte publico para mitigar los riesgos
de seguridad y fomentar un cambio modal hacia modos de desplazamiento menos contaminantes.

Los viajeros activos y las personas que utilizan la micromovilidad no activa perciben las infraestructuras
dedicadas como mas cdmodas y seguras que los carriles compartidos con vehiculos en zonas de gran
afluencia, lo que hace mds atractivos los modos activos y la micromovilidad. Cambiar los desplazamientos
a estos modos mas sostenibles es fundamental para limitar la exposicién de todos los residentes urbanos
a los contaminantes atmosféricos toxicos.

También se necesitan nuevas politicas que complementen las infraestructuras dedicadas. Los conflictos
entre los modos activos y la micromovilidad son una preocupacion creciente en las ciudades; se recomienda
un marco regulador y de aplicacion sélido para garantizar que los vehiculos de micromovilidad se utilicen y
gestionen de forma responsable. Reducir los conflictos entre los vehiculos de mercancias y los de pasajeros
mediante zonas especificas de carga y descarga de mercancias es otra herramienta politica eficaz para
mejorar la seguridad del trafico.

Invertir ampliamente en infraestructuras que apoyen el transporte activo, la movilidad ligera y el
transporte publico también mejorara la conectividad y reducira los tiempos de viaje. Ampliar las redes
de transporte publico y facilitar el acceso a las estaciones pondra las oportunidades de toda la zona
urbana al alcance de todos, no solo de quienes puedan permitirse un coche privado. Los resultados de la
modelizacién de este capitulo muestran que, incluso con politicas de transporte muy ambiciosas, la
velocidad del transporte publico no sera competitiva con la del coche privado en todas las regiones.

Los responsables politicos deben tratar de ofrecer nuevos servicios de transporte publico alli donde no
existan y mejorar la frecuencia y los tiempos de funcionamiento en toda la red. Las infraestructuras
especificas, como los carriles exclusivos para autobuses, la prioridad de las sefiales de transito y los
carriles de salto de colas, pueden ayudar a los autobuses a circular con mayor rapidez y fiabilidad por las
calles de la ciudad. Unas frecuencias mas elevadas durante las horas valle pueden contribuir a que el
transporte publico sea una opcion viable para los trabajadores por turnos y los desplazamientos no
regulares. El desarrollo proactivo de infraestructuras de transporte publico en las regiones de rapida
urbanizacién es fundamental para evitar que los habitantes de la periferia urbana se vean obligados a
depender del automavil.

Las personas que no utilizan el coche privado necesitan alternativas convincentes al uso del automovil
para aumentar su acceso a las oportunidades. Aunque se espera que la asequibilidad de los viajes en
coche mejore en algunas regiones de aqui a 2050, la propiedad de un vehiculo privado seguira estando
fuera del alcance de amplios segmentos de la poblacién mundial. Mejorar el rendimiento y el atractivo
de modos alternativos como el transporte publico, los desplazamientos a pie, en bicicleta y otras formas
de micromovilidad mejorara la equidad al ampliar las oportunidades al alcance de todos.
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Los resultados de la modelizacién de la asequibilidad de los viajes muestran que medidas politicas como
la ampliacidon de los incentivos a la movilidad compartida y la integracidn de los billetes de transporte
publico reducen los costes de los viajes en coche. Las politicas de ordenacidn del territorio que fomentan
el desarrollo denso en torno a nucleos de movilidad sostenible son una politica complementaria
importante a la hora de facilitar el acceso a las oportunidades a quienes no conducen.

Minimizar los costes del viaje para los viajeros con menos ingresos es otro enfoque para mejorar la
equidad. Se ha demostrado que los descuentos en las tarifas de transporte publico para los hogares de
renta baja mejoran la movilidad y facilitan los desplazamientos sanitarios regulares, que de otro modo
serian inasequibles. A menudo, los costes iniciales de los abonos semanales y mensuales de transporte
publico impiden que los usuarios con menos ingresos disfruten de descuentos basados en los abonos.

La limitacidon de tarifas, que se ha implantado recientemente en Londres, Nueva York y otros lugares,
elimina esta desigualdad de precios y permite a todos elegir la mejor tarifa para sus necesidades de viaje.
Los viajes en movilidad compartida también pueden resultar prohibitivos para los hogares de renta baja.
Los resultados del modelo del ITF indican que unas politicas de transporte ambiciosas mejorardn la
asequibilidad general de los viajes de movilidad compartida en la mayoria de las regiones. No obstante,
para que el acceso sea equitativo en el futuro, serdn necesarias politicas especificas que pongan estos
modos flexibles a disposicidon de todos los grupos de ingresos.

Consideracion del impacto en la equidad a la hora de desarrollar nuevas politicas, inversiones
y programas de transporte

Para crear ciudades habitables para toda la sociedad es esencial atender las necesidades especificas de
las mujeres en materia de transporte, especialmente en lo que se refiere a la seguridad y la proteccion
personal durante el uso de modos activos y compartidos. Los responsables de las nuevas politicas,
inversiones y programas de transporte deben adoptar una perspectiva de género explicita. Las medidas
activas para impulsar el empleo femenino en la industria del transporte son un paso fundamental hacia
la inclusion social y la mejora de la representacién en los procesos de toma de decisiones. La Caja de
herramientas de género para el transporte del ITF ofrece una lista de comprobacién interactiva y recursos
para evaluar la inclusividad de género de los proyectos de transporte.

Una mayor densidad de oportunidades es complementaria al rendimiento del transporte en lo que
respecta al aumento de la accesibilidad. Los responsables politicos y los planificadores deben facilitar una
amplia distribucién de oportunidades en todas las zonas urbanas para limitar la necesidad de
desplazamientos de larga distancia y mejorar la accesibilidad en los barrios desatendidos. Para hacer
frente a la falta de accesibilidad en zonas donde escasean las comodidades urbanas y los servicios
sociales, la zonificacion selectiva y la inversion en infraestructuras publicas pueden estimular la inversion.
Los nuevos desarrollos deben integrar los principios de planificacién de las ciudades de 15 minutos vy el
DOT para garantizar que el crecimiento urbano vaya acompafiado de una ampliacion del acceso al empleo
y a los servicios sociales.

Dar prioridad a la inversion en transporte sostenible en comunidades anteriormente infrafinanciadas o
sobrecargadas puede ayudar a abordar desigualdades histdricas. Avanzar hacia una distribucion geografica
equitativa de los demas temas de este capitulo (es decir, salud y seguridad, accesibilidad y espacio urbano)
en el ambito local deberia ser una prioridad absoluta de la futura politica de transportes.

Los enfoques equitativos incluyen inversiones especificas en electrificacién para mitigar la exposicién
desproporcionada a la contaminacion atmosférica en las comunidades con menores ingresos e incentivos
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de movilidad compartida para que los operadores mantengan la disponibilidad de vehiculos en barrios
con pocas opciones de movilidad alternativa. Estos enfoques también pueden mejorar la asequibilidad
de los modos compartidos y hacer que las oportunidades sean mas accesibles para los residentes urbanos
de todos los niveles de renta.

Los esfuerzos por reducir la concentracién de contaminantes atmosféricos y el ruido en los barrios mas
afectados —especialmente en los paises de renta media-baja— son fundamentales para promover la
equidad y la calidad de vida.

Las evaluaciones de nuevas politicas publicas e inversiones en infraestructuras deben medir sus
beneficios en materia de accesibilidad. Muchas de las medidas de politica urbana incluidas en el escenario
de Alta Ambicidn estan concebidas para su aplicacion a escala local. Cada zona urbana se enfrentara a
diversas decisiones de disefio y compromisos durante el proceso de planificacion. Incluir el acceso
equitativo como objetivo politico explicito garantizard que las consideraciones de habitabilidad se
integren en los procesos de toma de decisiones.

Por ultimo, aunque el acceso a las oportunidades puede ser dificil de caracterizar en términos de valor
monetario, existe un movimiento creciente para desarrollar indicadores holisticos que midan los
beneficios de la accesibilidad. Los proyectos terminados también deben evaluarse en funcién de sus
resultados para identificar oportunidades de nuevas inversiones y mejorar las estimaciones futuras.

Dar prioridad a las personas, y no a los vehiculos, en el diseio urbano para mejorar la
seguridad de todos los usuarios de la via publica

Los desplazamientos a pie, la micromovilidad y los modos compartidos utilizan mucho menos espacio
para los desplazamientos por carretera y el almacenamiento de vehiculos. Incentivar la transicién a
modos de transporte eficientes desde el punto de vista del espacio ayuda a garantizar que haya mds suelo
urbano disponible para otros usos. Las politicas que aumentan las tasas de ocupacién de los modos
compartidos también pueden producir ahorros de espacio al atender la misma demanda con menos
vehiculos-kilémetro de viaje. Las ciudades de todo el mundo podrian reducir el consumo de espacio
estdtico de los vehiculos de pasajeros en decenas de hectdreas, lo que permitiria construir nuevos
espacios verdes y otros servicios comunitarios que mejoren la habitabilidad.

El consumo de espacio no se limita al transporte de pasajeros. Se necesita una mezcla de vehiculos de
transporte urbano de mercancias para crear redes de distribucion logistica que se adapten al entorno
urbano. En muchas zonas urbanas, los grandes camiones y furgonetas hacen entregas en calles estrechas y
concurridas, lo que supone un peligro para la seguridad de los demas usuarios de la carretera. También se
prevé que los vehiculos de mercancias contribuyan de forma significativa a las emisiones contaminantes
urbanas hasta 2050.

Los experimentos con bicicletas eléctricas de carga y otros vehiculos pequefios deberian repetirse y
ampliarse en otras ciudades del mundo para comprender los retos y oportunidades locales. Las normativas
de acceso, las subvenciones para compensar los costes de capital y la mejora de la infraestructura de
recarga podrian incentivar un cambio hacia los vehiculos eléctricos ligeros de transporte de mercancias y
desbloquear los beneficios asociados en materia de seguridad, consumo de espacio y calidad del aire.

Promover vehiculos de pasajeros mas ligeros y pequefios también tendria beneficios para la seguridad del
tréfico. Los gobiernos deberian estudiar incentivos y normativas para que los vehiculos sean mas ligeros y,
por tanto, mdas seguros para todos los usuarios de la carretera en caso de accidente. Los reguladores
deberian seguir el ejemplo de Europa e incorporar medidas para proteger a peatones y ciclistas en los
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requisitos de seguridad de los vehiculos. Estas consideraciones seran especialmente importantes en el
futuro, ya que los coches eléctricos suelen ser mas pesados que los de combustion interna de tamafo
similar.

Los responsables politicos y los planificadores deben tener en cuenta toda la gama de alternativas al
automovil privado a la hora de planificar las zonas urbanas. El uso compartido de vehiculos y las
plataformas de ridesourcing pueden aumentar la accesibilidad de los viajeros al ofrecer alternativas
comodas y de bajo coste a la propiedad de vehiculos privados, ademas de facilitar el acceso a zonas mal
comunicadas por transporte publico. La movilidad compartida también proporciona alternativas modales
que pueden hacer que el sistema de transporte de una zona urbana sea menos vulnerable a las
perturbaciones, como indican los resultados del equilibrio modal.

Sin embargo, la movilidad compartida puede sufrir una baja utilizacion y empeorar la congestién del
trafico sin una regulacion adecuada. Las tarifas basadas en el kilometraje o los requisitos reglamentarios
basados en la ocupacién podrian incentivar un mayor uso compartido del transporte. Medidas politicas,
como un mayor apoyo al uso compartido del coche y a la movilidad compartida, son fundamentales para
lograr la reduccién del consumo de espacio observada en los resultados de la hipdtesis de Alta Ambicién.

La gravedad de un accidente aumenta con la velocidad de desplazamiento, pero los limites de velocidad
por si solos no siempre son suficientes para instigar un cambio de comportamiento entre los conductores.
Las medidas de pacificacion del trafico, como el estrechamiento de los carriles y la incorporacién de
chicanes y pasos de peatones elevados cuando esté justificado, son estrategias recomendadas para
reducir la velocidad y proteger a los usuarios mas vulnerables. Al igual que la infraestructura especifica,
la pacificacién del trafico ha demostrado inducir un cambio de modo de transporte al hacer mds seguros
los modos sostenibles.

Establecimiento de objetivos ambiciosos de reduccion de las emisiones contaminantes y
medidas para alcanzarlos

Las autoridades urbanas pueden regular las emisiones urbanas directamente con ZBE en zonas urbanas
de alta densidad. La aplicacién ambiciosa de ZBE es una de las principales medidas politicas que
contribuyen a la disminucién relativa de los contaminantes en el escenario de Alta Ambicion. Cuando se
disefian bien, las ZBE se encuentran entre las normativas mas eficaces para reducir las emisiones
contaminantes del aire procedentes del transporte, como demuestran los ejemplos de Asia y Europa.

La transicion al transporte publico de cero emisiones es otra medida directa para mejorar la calidad del
aire. Las ambiciosas medidas sobre el parque movil reducen eficazmente los contaminantes. No obstante,
se prevé que los autobuses sigan siendo una fuente importante de contaminantes atmosféricos toxicos
como CN, NOx, PM2,5y SO2 en 2050. La transicion a los vehiculos de emisiones cero exigird importantes
inversiones de capital en vehiculos e infraestructuras.

Las organizaciones internacionales de desarrollo y ayuda exterior deberian considerar la posibilidad de
asignar fondos a los autobuses de emisiones cero en las economias emergentes para garantizar que los
beneficios de la reduccidon de contaminantes se compartan ampliamente. Los autobuses eléctricos de
bateria son una opcién de cero emisiones con una autonomia limitada. Esto puede requerir ajustes en
las rutas y horarios del transporte publico. Los responsables politicos deberian aprender de las
experiencias de otros organismos de transporte publico para facilitar la transicion a las flotas de
autobuses eléctricos.
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6. Invertir en el futuro:
implicaciones financieras de la
descarbonizacion del
transporte

Este capitulo presenta estimaciones de las necesidades de inversion en infraestructuras de transporte para
los escenarios de Ambicion Actual y Alta Ambicion. Describe las diferencias en los perfiles de inversion
entre los modos de transporte en funcion de la demanda de transporte prevista. También explora las
posibles necesidades de inversion asociadas a la instalacion de redes de recarga de vehiculos eléctricos
para apoyar las politicas del escenario de Alta Ambicion. Por ultimo, considera el impacto correspondiente
de la electrificacion en los ingresos fiscales por combustible.
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Resumen

Un sistema de transporte sostenible podria requerir una menor inversion en infraestructuras
basicas

El transporte compite por la inversidn con otros servicios y redes esenciales, como la sanidad, la energia
y el agua. Los debates sobre la descarbonizacién en todos los sectores se centran, a menudo, en la
financiacién o las necesidades de financiacién para la transicién a emisiones cero neto. Cuando hay
escasez de dinero, comparar las necesidades de inversién de un escenario con cero emisiones netas
con las de un planteamiento de inversidon en infraestructuras sin cambios puede aportar pruebas
importantes para respaldar decisiones estratégicas importantes y establecer prioridades.

En el caso del transporte, la comparacidn de las necesidades de inversidn en el escenario de Ambicidn
Actual con el escenario de Alta Ambicion revela que un fuerte impulso a la descarbonizacién del
transporte no es, de hecho, mds caro: las necesidades totales de inversidn de capital en infraestructuras
basicas de carreteras, ferrocarriles, aeropuertos y puertos son un 5 % inferiores con la aplicacidn de
politicas ambiciosas que si se sigue como hasta ahora.

El planteamiento de «decidir y proporcionar» es un ejemplo de politica de inversién ambiciosa. En lugar
de proporcionar infraestructuras como reaccién a una demanda prevista («predecir y proporcionar»),
este planteamiento implica invertir en infraestructuras de forma visionaria, con vistas a alcanzar
determinados objetivos de politica publica. En un contexto de descarbonizacion del transporte, esto
significa invertir en infraestructuras de transporte publico y en politicas que apoyen el paso a modos
de transporte con mayores factores de ocupacidn o carga, y ciudades mas compactas. Un enfoque de
este tipo podria ahorrar a los gobiernos 4 billones de ddlares a escala mundial en mantenimiento e
inversion de carreteras (pero excluye la inversidon en adaptacion).

No obstante, la descarbonizacion del transporte requiere inversiones importantes en infraestructuras
de apoyo. La red de puntos de recarga, por ejemplo, es fundamental para la electrificacion de las flotas
de vehiculos. En el escenario de Alta Ambicidn, esta red requerird inversiones adicionales equivalentes
a aproximadamente el 0,4 % del producto interior bruto mundial durante el periodo comprendido
entre 2019 y 2050.

La descarbonizacion del transporte también repercute en los ingresos procedentes de los impuestos
sobre los carburantes. Esta fuente de ingresos ya ha empezado a disminuir en muchos paises a medida
gue los motores de combustion interna se hacen mas eficientes y los vehiculos eléctricos aumentan su
porcentaje en la flota de turismos. El ritmo de este descenso de los ingresos se acelera en el escenario
de Alta Ambicidn, a medida que se acelera la adopcidn de vehiculos de emisiones cero. Por ello, los
gobiernos perderan ingresos y la palanca de politica de comportamiento que supone gravar el uso del
coche a través del consumo de combustible.

Por lo tanto, es necesario reformar los regimenes fiscales de los carburantes. La tarificacion basada en
la distancia ofrece a los responsables politicos una palanca mas potente para fomentar las opciones de
desplazamiento sostenibles. Ademads, mantener los impuestos sobre los carburantes mientras los
vehiculos con motor de combustién interna sigan circulando por las carreteras ayuda a eliminar
progresivamente los vehiculos contaminantes. Dicho esto, los responsables politicos deben disenar
cuidadosamente los regimenes de precios para evitar perpetuar las desigualdades.
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Recomendaciones politicas

X Adoptar un enfoque de planificacion de infraestructuras basado en la visién de «decidir y
proporcionar» en lugar de un enfoque reactivo de «predecir y proporcionar».

X Tener en cuenta la importante inversion adicional necesaria para la infraestructura de recarga
de vehiculos eléctricos.

X Reformar el método actual de gravar el uso del automévil mediante el impuesto especial sobre
el combustible e introducir una tarificacion mas basada en la distancia recorrida.

Las decisiones politicas para descarbonizar el transporte se toman en el contexto de los presupuestos
disponibles y de prioridades contrapuestas. Ademas, las inversiones en infraestructuras que se realicen
ahora determinardan las opciones de transporte, el acceso a las oportunidades y las comunidades en los
afos venideros. Como se destacd en la Cumbre 2022 del ITF, las futuras infraestructuras de transporte
competirdn por los recursos presupuestarios disponibles con otros servicios y utilidades esenciales (por
ejemplo, el saneamiento). Esto es especialmente relevante en las economias emergentes, donde todos
los sectores creceran simultaneamente (Cunha Linke, 2022).

Este capitulo identifica los elementos de la inversidon en infraestructuras y los ingresos fiscales que se
veran mas probablemente afectados al pasar del escenario de Ambicién Actual al escenario de Alta
Ambicién. La financiacion disponible para futuras inversiones en infraestructuras también es
fundamental. La descarbonizacién de la flota automovilistica reducira los ingresos procedentes de los
impuestos sobre los vehiculos (incluidos los impuestos de adquisicion, propiedad y uso) basados en el
consumo de combustible y las emisiones de diéxido de carbono (CO;). Esto sera asi tanto en el escenario
de Ambicidn Actual como en el de Alta Ambicion.

Los enfoques de la fiscalidad de los vehiculos varian en todo el mundo; algunos regimenes serdn mas
susceptibles que otros a los cambios en la flota automovilistica. Sin embargo, en el escenario de Alta
Ambicién, todas las regiones realizaran esfuerzos concertados para reducir la duracion de los
desplazamientos y el uso de los modos motorizados (o, al menos, motorizados privados). En este
contexto, serd necesaria una planificacidn anticipada de la futura reforma fiscal.

Invertir en un transporte mas limpio: écostara mas la
descarbonizacion?

En el escenario de Alta Ambicidn descrito en esta edicion de las Perspectivas, los modos de transporte
publico recibirian una mayor inversion. Sin embargo, cualquier debate sobre la inversién en un transporte
menos contaminante deberia incluir un analisis de las inversiones necesarias en la red en el marco de un
enfoque sin cambios.

Esta seccion presenta las inversiones en infraestructuras necesarias en los escenarios de Ambicién Actual
y Alta Ambicién. Considera la magnitud de los cambios en el nicleo de suministro de infraestructuras
inmobiliarias en funcidn de la demanda prevista y los costes asociados de mantenimiento de las redes de
infraestructuras existentes y futuras.
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Es importante sefalar que estas estimaciones no incluyen los costes adicionales de infraestructura para
los nuevos combustibles alternativos en puertos y aeropuertos. Tampoco incluyen los posibles costes de
adaptacion de las infraestructuras de transporte para aumentar la resiliencia a los futuros impactos del
cambio climatico.

Las necesidades de infraestructura variaran segun el pais y la region

Es dificil obtener datos exhaustivos sobre la inversion en infraestructuras. Las decisiones de inversion y
planificacion se toman a distintos niveles de gobierno y en varios departamentos, lo que significa que, a
menudo, no hay una Unica oficina responsable de cotejar y procesar esta informacion (Fay et al., 2019).
Ademas, los datos sobre activos privados y mantenimiento no son de dominio publico. Y la falta de datos
por kildmetro en los distintos modos de transporte dificulta la estimacion del gasto futuro.

No obstante, varias fuentes proporcionan informacion sobre el gasto medio global en infraestructuras de
transporte (véase el cuadro 6.1). La figura 6.1 presenta datos sobre las inversiones en infraestructuras
notificadas al ITF para el gasto en infraestructuras interiores en 2010 y 2020. El Banco Mundial también
ha realizado evaluaciones exhaustivas del gasto en infraestructuras (Rosenberg & Fay, 2018; Foster, Rana
& Gorgulu, 2022; Fay et al., 2019) aunque también reconoce la dificultad de recopilar datos precisos y
detallados sobre el gasto en infraestructuras.

Las necesidades de infraestructura variaran segun la regiéon y el pais. Por ejemplo, los paises de renta
media-baja pueden necesitar pavimentar las carreteras existentes, mientras que las regiones emergentes
tratan de aumentar la conectividad vinculada al crecimiento econémico. Ademas, los perfiles globales de
las decisiones de inversion estdn cambiando hacia modalidades mas sostenibles. El desarrollo de
infraestructuras serd crucial para la consecucion de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), asi como
para el crecimiento econdmico de las economias emergentes, (OCDE, 2018).

En general, los paises desarrollados gastan menos en infraestructuras, dadas sus redes bien establecidas,
aunqgue esto puede significar que gasten menos de lo previsto (OCDE/ITF, 2013). Una evaluacion de las
necesidades mundiales de inversidn en infraestructuras de transporte realizada por Oxford Economics
(2017) estimé que el transporte (carretera, ferrocarril, aeropuertos y puertos) requeriria aproximadamente
el 1,9 % del PIB mundial entre 2016 y 2040. La cifra es inferior en las economias desarrolladas que en las
emergentes. Sin embargo, la diferencia entre los niveles de gasto actuales y las necesidades futuras en
Europa y Estados Unidos de América, por ejemplo, sigue siendo del 0,3 % y el 0,6 % del producto interior
bruto (PIB), respectivamente (Oxford Economics, 2017).

Los paises de renta baja parten de un nivel inferior de existencias en infraestructuras y de un
presupuesto global disponible mas bajo, lo que significa que normalmente se esperaria que la inversion
en infraestructuras esenciales consumiera una mayor proporcion de los fondos disponibles. Aun asi,
algunas estimaciones sittan el ritmo actual de gasto —sobre todo en carreteras— por debajo del nivel
necesario (Foster, Rana & Gorgulu, 2022). Rozenberg y Fay (2018) estiman que las necesidades anuales
de inversidn en infraestructuras de los paises de renta baja y de renta media se situarian en una
horquilla del 0,9 3,3 % del PIB entre 2015 y 2030, en funcién de las modalidades elegidas para la
inversion. El Banco Interamericano de Desarrollo estima que la region de América Latina y el Caribe
(LAC) necesita gastar el 1,4 % del PIB hasta 2030 en inversiones de capital en carreteras, transporte
publico y aeropuertos (Brichetti et al., 2021).

224 PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023



Cuadro 6.1. Estimacidn de los costes de infraestructura para los dos escenarios politicos

Los célculos de los costes de infraestructura en los escenarios de Ambicidn Actual y Alta Ambicidn que
se analizan en este capitulo proceden de una combinacién de datos nacionales, proyectos individuales
y estudios de casos. La mayoria de los datos sobre inversidn en redes de transporte proceden de la
base de datos de la OCDE (OCDE, s.f.). Los datos relativos a los modos de transporte urbano, incluidos
los proyectos de transporte rapido en autobus y tren ligero, proceden del Instituto de Politicas de
Transporte y Desarrollo (ITDP, s.f.). Se evaluaron los proyectos especificos de cada ciudad y se
desglosaron por unidades para que sirvieran de aproximacion a los paises con sistemas de transporte
publico menos desarrollados.

En el caso de los aeropuertos, la informacidn sobre los costes de los proyectos de infraestructuras
recientes refleja la inversion total, la capacidad y la cuota de los modos de transporte de pasajeros y
mercancias. El Centro de Aviacién analiza los principales proyectos de lineas aéreas en todo el mundo,
con sus plazos, fuentes de financiacion y capacidades correspondientes (CAPA, s.f.). Las estimaciones
de los costes portuarios proceden de la Comisién Econémica para América Latina y el Caribe de las
Naciones Unidas, organismos gubernamentales y servicios de noticias regionales (CAAR, 2022; Energy,
Capital and Power, 2022; UN ECLAC, 2012; Liang, 2019). Los sistemas viarios urbanos se sometieron a
un andlisis similar, utilizando datos de las agencias econdmicas nacionales y del Banco Asidtico de
Inversidn en Infraestructuras.

El Gobierno britanico y la Federacion Europea de Ciclismo recopilan datos sobre los costes respectivos
de los distintos tipos de vias ciclistas, que sirven de base para calcular las infraestructuras relacionadas
con las vias ciclistas (Taylor & Hiblin, 2017; ECF, 2021). Los tipos impositivos relacionados con la
circulacidn y adquisicién de automaviles proceden de valores publicados por el Consejo Internacional
de Transporte Limpio (Chen, Yang & Wappelhorst, 2022) la OCDE y estudios académicos (OCDE, s.f.;
Zahedi & Cremades, 2012; PwC, 2019).

En general, la disponibilidad de datos varia: algunas categorias de infraestructuras presentan una gran
dispersién de valores, mientras que otras se mantienen razonablemente constantes. Tras calcular los
costes de inversion de los estados econdmica y geograficamente similares, se aplicé una aproximacion
basada en la regidén para tener en cuenta los paises con lagunas de datos. Los rangos de valores
dependian del nivel de las infraestructuras existentes, del tamafio de las inversiones actuales y
potenciales, de la composicion demografica y geografica, y del desarrollo econémico. Actualmente se
dispone de datos limitados para determinados tipos de inversion (por ejemplo, oleoductos y vias
navegables).
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Figura 6.1. Inversion en infraestructuras de transporte terrestre, 2010 y 202s

Fuente: ITF (2022).
StatLink: https://stat.link/38om4w.

Segun el Banco Mundial, mas del 80 % de la inversidn en infraestructuras en las economias emergentes
procede del sector publico, ya sea directamente del gobierno o a través de organismos publicos
especialmente creados para ello (Banco Mundial, 2017). Esta tendencia se refleja en la financiacion de
la lucha contra el cambio climdtico. Segun la OCDE, el 82 % de la financiacion movilizada en el marco
del compromiso de recaudar 100 000 millones de ddlares anuales para la descarbonizacion de las
economias emergentes procede de fuentes publicas, incluidos los bancos multilaterales de desarrollo
(OCDE, 2022a). El sector privado participa mas en las regiones de renta media-alta y es casi invisible en
Africa (OCDE, 2018).

La division entre lo publico y lo privado también es visible en los distintos modos de transporte. La
inversion privada constituye la mayor parte de las inversiones de desarrollo en carreteras, aeropuertos y
puertos en las economias emergentes. Mientras tanto, los proyectos ferroviarios de larga distancia han
tendido a atraer financiacion de los bancos multilaterales de desarrollo, o de empresas estatales. Por
ejemplo, las empresas estatales chinas han proporcionado financiacién en Africa como parte de la
iniciativa Belt and Road. Ayudar a crear un «entorno mas propicio» para la inversion privada en el
transporte en las economias emergentes se ha identificado como una de las formas en que los socios de
desarrollo pueden ayudar a estas regiones, ademas de las acciones que los propios gobiernos deben
tomar (OCDE, 2018). Sin embargo, dada la vida util de la mayoria de las infraestructuras, la inversion
privada en infraestructuras debe gestionarse bien para evitar que los gobiernos se vean atrapados en
acuerdos desfavorables (ITF, 2018a). La mejor manera de lograrlo en el contexto de las economias
emergentes es un area que requiere mas investigacion.
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Las necesidades de inversion en infraestructuras bdsicas son menores en el escenario de Alta
Ambicion

A escala mundial, la inversidn necesaria para infraestructuras bdsicas es un 5,2 % menor en el escenario
de Alta Ambicidn que en el escenario de Ambicidn Actual. Esta reduccidn se debe principalmente a una
disminucién global de unos 4 billones de ddélares en el importe necesario para inversiones en
infraestructuras viarias. Aunque las necesidades de inversion de otros modos de transporte aumentan
en la hipodtesis de Alta Ambicidn, ni siquiera acumulativamente se acercan a esta escala de gasto.

Esto subraya la importancia de adoptar medidas de gestion de la demanda y de cambio modal (véase el
capitulo 3) junto con medidas de transicién tecnoldgica y energética (véase el capitulo 4). Esta
combinacion de medidas reduce los vehiculos-kilémetro y las necesidades de capacidad vial asociadas
para los vehiculos motorizados privados, y acelera el cambio hacia modos de mayor ocupacion vy
distancias de viaje urbanas mas cortas.

La figura 6.2 ofrece un desglose regional de las inversiones operativas y de capital en infraestructuras de
transporte. Los porcentajes del PIB representan el gasto medio en infraestructuras durante todo el
periodo 2019 2050. Sin embargo, en la mayoria de las regiones, los costes se concentran en la década de
2020, cuando se necesita una mayor proporcion del PIB en ambos escenarios politicos. De media, las
necesidades de inversiéon de la mayoria de las regiones en el escenario de Alta Ambicidon seran
aproximadamente un 0,1 % del PIB inferiores a las del escenario de Ambicion Actual. Las excepciones son
la regién de Oriente Medio y Norte de Africa (MENA), donde la reduccién prevista se situaria en torno al
0,2 % del PIB, y las economias en transicidn y otros paises de Asia-Pacifico (TAP), donde la reduccidn seria
cercana a cero en porcentaje del PIB.

Las estimaciones que aqui se presentan tienen en cuenta los cambios previstos en las nuevas
infraestructuras y los activos necesarios para dar servicio a la demanda prevista por modo de transporte
en los dos escenarios politicos. También tiene en cuenta los costes estimados de mantenimiento de las
infraestructuras bdsicas existentes y nuevas. En este informe, las infraestructuras pesadas incluyen las
infraestructuras de desplazamiento activo, los aeropuertos, los autobuses, el autobus de transito rapido
(ATR), el ferrocarril interurbano, el ferrocarril ligero y el metro (ferrocarril urbano), los puertos, las
carreteras y las vias navegables.
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Figura 6.2. Inversion media en infraestructuras basicas en los escenarios de Ambicién Actual
y Alta Ambicion como proporcion del producto interior bruto, durante el periodo 2019-2050

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicion Actual (Current Ambition, por sus siglas en inglés) y Alta
Ambicion (High Ambition, por sus siglas en inglés) se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que
representan dos niveles de ambicién para la descarbonizacion del transporte. ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América
Latina y el Caribe. MENA: Oriente Medio y Norte de Africa. SEA: Sudeste Asiatico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional
y Sudoccidental. TAP: Economias en transicidn y otros paises de Asia-Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canada, Australia
y Nueva Zelanda.

Fuente: Datos del PIB basados en el modelo de vinculos ENV de la OCDE: http://www.oecd.org/environment/indicators-modelling-
outlooks/modelling.htm.

StatLink: https://stat.link/bsubwy.

«Decidir y proporcionar»: un nuevo enfoque para la planificacion e
inversion en infraestructuras

Una serie de informes del ITF de los ultimos afios ha recomendado a los gobiernos que adopten un
enfoque de «decidir y proporcionar» para la provision de infraestructuras (ITF, 2021b; ITF, 2023). Este
enfoque implica la planificacion de los futuros sistemas de transporte sostenibles deseados, en lugar de
proporcionar infraestructuras en respuesta a la demanda existente o prevista (Lyons et al., 2015). Seguir
construyendo infraestructuras basandose en proyecciones de crecimiento de los patrones de demanda
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existentes (el enfoque de «predecir y proporcionar») no hara sino perpetuar los problemas que ha
engendrado la planificacion basada en el automdvil. Entre ellos, figuran los costes medioambientales y
las repercusiones negativas sobre la accesibilidad y la equidad.

Los responsables politicos también pueden verse presionados para tomar decisiones sobre infraestructuras
de transporte basadas en beneficios a corto plazo o en ciclos politicos. Esta presién puede dar lugar a
decisiones inconexas que afecten a los sistemas de transporte durante décadas (Rosenberg & Fay, 2018).
Aparte de los beneficios medioambientales, el planteamiento de «decidir y proporcionar», guiado por una
visién del resultado en lugar de seguir previsiones basadas en los patrones de transporte actuales, puede
contribuir a una toma de decisiones eficaz, incluso en tiempos de incertidumbre (ITF, 2021b; ITF, 2023).

La evaluacidn de los escenarios de Ambicidn Actual y Alta Ambicidn sobre la misma base de costes sugiere
que solo hay una pequena diferencia entre el coste total de ambos. Sin embargo, esta conclusién supone
que los gobiernos comienzan a aplicar las medidas incluidas en el escenario de Alta Ambicion (véase el
capitulo 2) en la década de 2020. En otras palabras, los planificadores del transporte deben decidir ahora
los sistemas de transporte sostenibles que quieren para el futuro. Después, deben tomar decisiones de
inversion estratégicamente alineadas sobre los modos para los que necesitan construir infraestructuras.

O’Broin y Guivarch (2017) descubrieron que restringir el desarrollo de la capacidad de los modos
intensivos en carbono daba lugar a una mayor reduccion de las emisiones que permitir que el desarrollo
siguiera adelante, pero introduciendo medidas como la tarificacién del carbono. Restringir el desarrollo
también tendria un impacto menos perjudicial sobre el PIB y evitaria las emisiones de diéxido de carbono
(COy) inherentes a la construccion de un exceso de capacidad (O'Broin & Guivarch, 2017).

Perfiles de inversion en infraestructuras: ¢adonde ira el dinero?

Globalmente, la inversién en carreteras representa la mayor proporcién, con diferencia, de la inversion
en infraestructuras en el escenario de Ambicidn Actual (véase la figura 6.3), y esto también sera asi en el
escenario de Alta Ambicidon. Las inversiones combinadas de mantenimiento y de capital global en
infraestructuras viarias seguirdn superando los 60 billones de ddlares en las proximas tres décadas,
incluso en el escenario de Alta Ambicidn. El ferrocarril atraerd la segunda mayor parte de la inversién
tanto en el escenario actual como en el de Alta Ambicion.

Dados los largos plazos de planificacion necesarios para las infraestructuras y su vida util prevista, las
decisiones de inversidn en infraestructuras que se tomen hoy influirdn en las opciones disponibles en el
futuro, pudiendo bloquear el uso del automovil privado, (Fisch-Romito & Guivarch, 2019) sobre todo si
se toman decisiones a corto plazo ante una demanda creciente. Es importante reflejar aqui que los
cambios en la inversion se refieren Gnicamente a la inversidon necesaria para atender la demanda prevista
para los diferentes modos en las dos vias politicas. Estas cifras no reflejarian la decisién de construir o
mantener una linea de ferrocarril, carretera u otro enlace para mejorar la conectividad (en lugar de
satisfacer la demanda).
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Figura 6.3. Inversion prevista para 2050 segun los escenarios de Ambicion actual y Alta
Ambicidn

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicidn Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition)
se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la
descarbonizacién del transporte. ATR: autobus de transito rapido. LRT: tren ligero.

StatLink: https://stat.link/wr4lki.

Un planteamiento de «decidir y proporcionar» basaria las estrategias de transporte a largo plazo en una
vision del futuro sistema de transporte en lugar de reaccionar a las proyecciones de demanda. Apoyaria
latoma de decisiones en materia de inversién en infraestructuras al proporcionar previsiones sobre como
podrian evolucionar en el futuro los porcentajes de los modos de transporte y la demanda en un
escenario de Alta Ambicidn. Es posible que las nuevas inversiones tengan que alejarse de las jerarquias
modales tradicionales y de las prioridades histéricas de planificacién del transporte en las distintas
regiones. Las estrategias a largo plazo basadas en este planteamiento pueden ayudar a garantizar que
todas las inversiones contribuyan a los mismos objetivos y a respaldar decisiones de inversién eficaces.

Con el tiempo, los cambios en la demanda de pasajeros y mercancias observados en el escenario de Alta
Ambicién para los diferentes modos sugieren que podria haber un cambio correspondiente en la
inversion necesaria (véase la figura 6.4). Por ejemplo, la inversidn en carreteras seria un 6,5 % menor en
el escenario de Alta Ambicion en proporcidn al gasto requerido en el escenario de Ambicion Actual. Esto
equivale a mas de 4 billones de ddlares en inversiones evitadas entre 2020 y 2050 debido a la reduccion
de vehiculos-kildémetro para los modos de carretera en el escenario de Alta Ambicion.

Esta reduccién procede de una combinacion de fuentes. Por lo que respecta al transporte de mercancias, los
vehiculos de mayor capacidad, los costes elevados y el cambio en los tipos de mercancias (en particular, la
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reducciéon de los combustibles fdsiles) se traducen en una disminucion de las toneladas-kildmetro en el
escenario de Alta Ambicién en 2050, y en un menor nimero de vehiculos-kildmetro de carretera. En el caso
de los pasajeros, la reduccidn procede principalmente del cambio a vehiculos y modos de mayor ocupacion,
sobre todo autobuses y modos ferroviarios, y de un aumento de los modos activos. En este capitulo, las
inversiones en ATR se clasifican como un tipo de infraestructura distinto de las infraestructuras viarias. Sin
embargo, las carreteras urbanas también necesitaran inversiones como parte del apoyo a los autobuses y a
las flotas de vehiculos compartidos.

Esta perspectiva asume que las medidas de prioridad para los autobuses son inversiones operativas,
mientras que las inversiones en carreteras cubren los costes de capital asociados. La inversién en modos
publicos o de transporte masivo es mayor. Los carriles bus y las lineas ATR, el ferrocarril urbano —incluido
el metro y el tren ligero rapido (LRT)— y el ferrocarril interurbano registran mayores inversiones en el
escenario de Alta Ambicién debido a la mayor demanda prevista. Los autobuses y el ATR registran el
mayor cambio, con una inversion prevista un 33,6 % (10 400 millones de ddélares) superior en las tres
décadas hasta 2050. En cuanto al ferrocarril, las inversiones previstas ascienden a mas de 1 billén de
ddlares en todos los tipos de ferrocarril. Los modos ferroviarios, tanto urbanos como no urbanos,
registran un aumento de las inversiones de alrededor del 15,5 % y el 14,8 %, respectivamente.

Figura 6.4. Diferencia entre las inversiones en infraestructuras en el escenario de Alta
Ambicion y en el de Ambicion Actual

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicién (High Ambition) se
refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicién para la descarbonizacién del
transporte. ATR: autobus de transito rapido. LRT: tren ligero.

StatLink: https://stat.link/hyg693.

PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023 231



Cuadro 6.2. Riesgos de la descarbonizacion y el cambio climatico para las infraestructuras
portuarias

La escala de ambicién de la descarbonizacion es un dato crucial para la planificacion a largo plazo de
las infraestructuras portuarias por tres razones. En primer lugar, el grado de descarbonizacion
determina la cantidad y la composicidn de los futuros flujos comerciales maritimos. Como tal, influye
en las decisiones sobre dénde se necesitan nuevas infraestructuras portuarias y el tipo de terminales
necesarias. En segundo lugar, la descarbonizacidn, y sus consiguientes implicaciones para la gravedad
del cambio climdtico, afectan a los riesgos climaticos fisicos a los que se enfrentan los puertos.

Estos riesgos afectan a las infraestructuras existentes y a las nuevas infraestructuras necesarias para
hacer frente a la futura demanda. En tercer lugar, la descarbonizacidon del transporte maritimo
determinara la planificacidn de las infraestructuras, en particular las instalaciones de abastecimiento
de combustible y las infraestructuras de recarga.

En 2022, investigadores del ITF y de la Universidad de Oxford exploraron los dos primeros vinculos
entre la descarbonizacién y la planificacidn de infraestructuras portuarias en el marco de un estudio
conjunto. Elaboraron 14 escenarios comerciales y los introdujeron en un modelo de planificacion y
costes portuarios para determinar la superficie de las terminales y las inversiones necesarias para
satisfacer la demanda comercial en 2050. También modelizaron los riesgos climaticos fisicos para las
infraestructuras portuarias en tres escenarios de descarbonizacion.

Los resultados del estudio indican que una fuerte descarbonizacidn genera beneficios considerables
para la sociedad. Los escenarios mds centrados en la sostenibilidad disminuyen la necesidad de
comercio futuro, reduciendo la posible brecha de inversidn, especialmente en las economias en
desarrollo. Por ejemplo, en los escenarios mas sostenibles, las inversiones solo alcanzarian el 40 % de
lo que se necesitaria en escenarios menos sostenibles.

Ademads, una mayor descarbonizacién modera cualquier aumento de los riesgos climaticos fisicos. En
un escenario de descarbonizaciéon que asume un calentamiento de ~2 grados centigrados (°C) para
2100, el riesgo climatico futuro aumenta en un 74 %. Mientras tanto, en un escenario que suponga un
calentamiento de ~5 °C para 2100, este riesgo aumenta en un 118 %. Si se tiene en cuenta la demanda
del comercio futuro (lo que implica que potencialmente estarian en riesgo mas infraestructuras
nuevas), la diferencia se amplia ain mas. Los escenarios mas sostenibles implican un aumento del
riesgo de 155 190 %, mientras que en los escenarios no sostenibles, el aumento equivalente del riesgo
seria de 270 470 %.

Por ello, el grado de descarbonizacion genera incertidumbres sobre la planificacion a largo plazo de las
futuras ampliaciones portuarias. La incertidumbre en cuanto al escenario comercial significa que las
nuevas terminales experimentan un exceso o una falta de capacidad, mientras que la incertidumbre
en cuanto al escenario de cambio climatico significa que las terminales estan sobredisefiadas o
infradisefiadas. La figura 6.5 muestra el grado relativo de incertidumbre comercial y climatica al que se
enfrentan.

Algunos puertos (por ejemplo, en Japdn, América del Norte y Europa occidental) se enfrentan a
incertidumbres de planificacion porque son sensibles al futuro escenario del cambio climatico. Otros
(incluidos los puertos de Chile, el golfo de México y el mar Mediterraneo) son mas sensibles al futuro
escenario comercial. En algunas zonas (sobre todo en partes de la India, el Sudeste Asiatico y el Africa
Subsahariana), estas dos incertidumbres de planificacion confluyen, planteando riesgos financieros a
las nuevas inversiones.
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Figura 6.5. Incertidumbres relacionadas con el clima y el comercio en los puertos de todo el
mundo en 2050 con respecto a 2015

Nota: Basado en datos de 1380 puertos y 14 escenarios combinados de comercio y cambio climatico. La incertidumbre se
refiere a las diferencias entre el escenario futuro maximo y minimo en relacién con los valores actuales. La incertidumbre
comercial refleja los cambios en el trafico portuario, mientras que la incertidumbre climatica refleja los cambios en los riesgos
climaticos fisicos.

Fuente: (Verschuur, Li, Martinez, Koks, & Hall, en prensa).

Los resultados muestran que los planificadores de infraestructuras deben tener en cuenta las
incertidumbres de la descarbonizacién en la planificacion de infraestructuras a largo plazo. Los planes
deben ser flexibles para permitir un cambio de rumbo si cambian los escenarios futuros. Pero también
deben ser sélidas para garantizar que las decisiones de planificacion funcionen bien en multiples
escenarios. Por ejemplo, el puerto de Réterdam adapta anualmente su Plan Director del proyecto
Maasvlakte 2 en funcidn de los nuevos datos. También puede transformar las terminales disefiadas
para contenedores para manipular otros tipos de carga.

La reduccién del gasto en carriles bici en el escenario de Alta Ambicion parece contraintuitiva. Sin embargo,
refleja el supuesto de ciudades cada vez mas densas y la correspondiente reduccién de la expansion urbana.
Esta reduccion de la huella urbana significa que, aunque habra mas personas que utilicen la bicicleta en la
hipdtesis de Alta Ambicidn, disminuiran tanto las distancias de los desplazamientos urbanos como los
kildmetros de infraestructura necesarios. Los costes de mantenimiento por desgaste debido a los pasajeros-
kildbmetro de la bicicleta en este escenario también serian inferiores a los de otros modos, dado que las
bicicletas son mucho mas ligeras que otros tipos de vehiculos.

La inversidn necesaria para los aeropuertos en el escenario de Alta Ambicidn disminuye un 9,8 % en
comparacion con el escenario de Ambicién Actual. Esta reduccion se debe al descenso de la demanda de
transporte, tanto de pasajeros como de mercancias. El descenso del transporte aéreo de mercancias refleja
un aumento de la tarificacion del carbono en el escenario de Alta Ambicidn. También es consecuencia de

PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023 233



los cambios en los tipos de mercancias transportadas y de una mayor regionalizacion del comercio, que
apoya los modos terrestres.

Estas previsiones solo reflejan la inversidon necesaria para satisfacer la demanda. No incluyen la inversién
en aeropuertos para apoyar la transicién a combustibles alternativos o reducir las emisiones causadas
por la actividad aeroportuaria. Sin embargo, las proyecciones sugieren que algunos costes podrian
compensarse con los costes de una mayor expansion y el mantenimiento correspondiente si se planifican
a largo plazo.

La inversion en puertos cae un 9,9 % en el escenario de Alta Ambicidn. Esta reduccion se debe a mejoras en
la eficiencia, incluido un mayor uso compartido de los activos y las correspondientes reducciones en los
movimientos de vehiculos. También refleja los cambios en los volumenes de comercio de determinadas
materias primas. La actividad de transporte asociada a la extraccién y distribucién de combustibles fésiles
disminuye, en consonancia con la reduccidn de la demanda de estos combustibles. Sin embargo, al igual
gue en el caso de los aeropuertos, esta reduccién de la inversidon no incluye las nuevas infraestructuras para
combustibles alternativos ni las inversiones en modernizacidn y digitalizacién de los puertos.

La disminucidn del volumen de la demanda de combustibles fésiles también reduce las toneladas-
kildmetro transportadas por via fluvial, lo que repercute en las inversiones necesarias para atender la
demanda en las vias navegables. Un coste critico omitido en estas estimaciones es la adaptacién de las
infraestructuras a la resiliencia climatica. El cuadro 6.2 presenta una vision general de los trabajos sobre
este tema en los puertos.

Los modos prioritarios para la inversion varian segun la region

Aungue las dotaciones globales de inversion para los escenarios de Ambicidn Actual y Alta Ambicidn
son similares, (véase la figura 6.6), las inversiones en los distintos modos de transporte cambian
considerablemente entre escenarios y entre regiones. En el caso del transporte de pasajeros, estos
cambios reflejan, a menudo, un nuevo enfoque de la planificacién del transporte, es decir, la
eliminacién de los automdviles privados de la parte superior de la jerarquia. Sin embargo, la
construccién de carreteras sigue atrayendo la mayor inversién en todas las regiones, tanto en el
escenario de Ambicién Actual como en el de Alta Ambicion.
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Figura 6.6. Cambios regionales en la inversion de capital y costes de mantenimiento en el
escenario de Alta Ambiciéon como proporcion del escenario de Ambicion Actual

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicién (High
Ambition) se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicion para la
descarbonizacién del transporte. ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe. MENA: Oriente Medio y
Norte de Africa. SEA: Sudeste Asiatico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP: Economias en
transicién y otros paises de Asia-Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canadd, Australia y Nueva Zelanda. ATR: autobus
de transito rapido. LRT: tren ligero. Los diagramas de caja son una forma de mostrar un resumen de cinco cifras en un grafico.
La caja muestra la parte media de los datos (es decir, el rango intercuartilico). Los extremos de la caja muestran los limite s de
los cuartiles primero (25 %) y tercero (75 %). La linea vertical de la caja indica la media. Los valores atipicos se definen como
cualquier valor que supere 1,5 veces el rango intercuartilico (el tamafio de la caja) y se dibujan como puntos y se etiquetan.
Statlink: https://stat.link/gatio9.

En el caso del transporte de mercancias, la conectividad sigue siendo esencial para el crecimiento
econdmico; las reducciones de la inversion en los modos correspondientes reflejan una combinacion de
cambio en la combinacidn de mercancias y cambio de modo. En las economias desarrolladas, los cambios
de prioridad consistirdan en conseguir que la gente cambie sus opciones de modo de transporte. Mientras
tanto, en las regiones con zonas urbanas y poblaciones en rapido desarrollo, la estrategia deberia
consistir en adelantarse a la dependencia del automdvil planificando el transporte sostenible por defecto.

En todas las regiones, se espera que la inversidn en transporte publico urbano sea mayor en el escenario
de Alta Ambiciéon que en el escenario de Ambicion Actual (véase la figura 6.7). Los cambios mas
espectaculares envarias regiones proceden de la inversion en autobuses o ATR. Lainversidn en autobuses
y ATR se duplicaria con creces en Estados Unidos de América, Canada, Australia y Nueva Zelanda (UCAN)
y en los paises de la regidn de TAP, casi se duplicaria en el Africa Subsahariana (SSA) y creceria mas de un
400 % en Oriente Medio y el Norte de Africa (MENA).
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La inversion en metro y LRT también crece considerablemente en el escenario de Alta Ambicién. En América
Latina y el Caribe (LAC), el Sudeste Asiatico (SEA) y SSA, el metro y el tren ligero crecen un 17,2 %, 22,1 %y
24,7 %, respectivamente. En Asia Meridional y Sudoccidental (SSWA), la inversion en ferrocarril urbano seria
un 39,7 % mayor en el escenario de Alta Ambicién. En MENA, la inversion en ferrocarril urbano crece un
89,8 % en el escenario de Alta Ambicidon en comparacion con el escenario de Ambicion Actual. En Asia
Oriental y Nororiental (ENEA), el metro, el LRT, el autobus y el ATR son las Unicas categorias con mayor
inversion en el escenario de Alta Ambicién.

El elevado crecimiento de la inversidn en transporte publico urbano, especialmente en MENA y SSA,
refleja las politicas de movilidad urbana sostenible del escenario de Alta Ambicién que pueden contribuir
a unas ciudades sostenibles y habitables (véase el capitulo 5). Esta inversidn serd importante a medida
que la poblacién de la region se urbanice para evitar la dispersién urbana y la dependencia del automovil
(Stucki, 2015; ICA et al., 2016). En SEA, también se espera que la inversidon apoye un crecimiento mas
sostenible de la poblacién urbana.

Las ciudades de estas regiones ya sufren algunos de los peores niveles de congestion del mundo (ITF, 2022¢;
2022f). La inversidon en transporte publico urbano en el escenario de Alta Ambicién favoreceria la
accesibilidad de la poblacién actual y el desarrollo de habitos de desplazamiento sostenibles a medida que
crezca la poblacidn urbana (ITF, 2022e; 2022f).

En LAC, aunque el acceso existente al transporte publico es de calidad razonable, el atractivo de estos
servicios en algunas ciudades podria verse obstaculizado por la escasa «frecuencia, seguridad y
fiabilidad» (Brichetti et al., 2021). También es necesario invertir para mejorar los tiempos de viaje en
transporte publico, que son mas lentos para viajes comparables en LAC que en las economias
desarrolladas. La inversion en infraestructuras de transporte en LAC también es crucial para alcanzar los
ODS, especialmente el ODS 9 (Industria, innovacidon e infraestructuras) y el ODS 11 (Ciudades y
comunidades sostenibles) (Brichetti et al., 2021).

En UCAN, la inversion en ATR crece un 109 % en el escenario de Alta Ambicion, lo que refleja el aumento
de la demanda de modos basados en el autobus. Sin embargo, también refleja una mayor inversién en
infraestructura, es decir, inversién en carriles exclusivos para autobuses y servicios ATR, ademas de la
inversion en servicios de autobus que circulan en el trafico normal. Estas inversiones son necesarias para
garantizar que los modos basados en autobuses sean alternativas fiables y atractivas a los automaviles
privados.

Estos modos ofrecen mayor flexibilidad que el ferrocarril para las ciudades en expansién y de baja densidad.
La inversion en las ciudades en expansion se centra mas en ofrecer alternativas sostenibles al coche privado
gue puedan adaptarse a ciudades desarrolladas de baja densidad donde un metro seria inviable. El aumento
de la inversion en metro también muestra la necesidad de apoyar los desplazamientos sostenibles con
opciones atractivas y de alta frecuencia alli donde la densidad de poblacién pueda sostenerlas.
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Figura 6.7. Cambio en las necesidades de inversion en los modos de transporte publico por
region en el escenario de Alta Ambicién en comparacion con el escenario de Ambicion Actual

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition) se
refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicién para la descarbonizacién del
transporte. ATR: autobus de trénsito rapido. LRT: tren ligero. ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América Latinay el Caribe. MENA:
Oriente Medio y Norte de Africa. SEA: Sudeste Asidtico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP:
Economias en transicion y otros paises de Asia-Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canad3, Australia y Nueva Zelanda.
StatLink: https://stat.link/elcnru.

La construccioén de carreteras fuera de las ciudades recibe el mayor tramo de financiacién en todas las
regiones. Sin embargo, en los paises de LAC, SSWAy TAP, el ferrocarril no urbano representa el segundo
mayor nivel de inversion después de las carreteras en el escenario de Ambicién Actual. En el escenario
de Alta Ambicidn, esta inversion crece aiin mas en LACy SSWA, mientras que en los paises de la region
de TAP desciende ligeramente. El ferrocarril también se convierte en la segunda mayor inversién de
capital de SSA. En LAC y SSWA, la inversion en ferrocarril crece un 35 %y un 10 %, respectivamente. En
SSA, la inversidn en ferrocarril interurbano es un 74 % mayor en el escenario de Alta Ambicidén que en
el escenario de Ambicién Actual, mientras que la inversion en ferrocarril urbano en MENA crece mas
de un 156 %.

En las regiones emergentes, la mejora de la conectividad es un imperativo econémico, y la inversidén en
redes de infraestructuras, una prioridad (OCDE, 2018). Ademas del transporte publico urbano, serd
necesario invertir en conectividad por carretera y ferrocarril para descarbonizar la actividad del
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transporte (Rosenberg & Fay, 2018). La falta de infraestructuras de transporte de calidad en Africa es un
obstaculo para la industrializacién y la competitividad potencial (ADB, 2018).

La Comisidon Econdmica y Social de las Naciones Unidas para Asia y el Pacifico ha identificado el sistema
de transporte de la region como parte integrante de su desarrollo (CESPAP, s.f.) destacando la inversién
en carreteras, ferrocarriles y, para el transporte de mercancias, puertos secos para el transbordo. Las
subregiones asiaticas se beneficiardn de las inversiones previstas en la autopista transasidtica y en las
redes ferroviarias, que aumentaran el nimero de enlaces y la calidad de los existentes (CESPAP, 2021).
La facilitacion transfronteriza y los acuerdos comerciales bilaterales y multilaterales son cruciales para
mejorar la conectividad en Asia. También constituyen un medio para apoyar medidas que mitiguen el
aumento de los movimientos de mercancias, como las normas de eficiencia del combustible de los
vehiculos (ITF, 2022d; 2022e; 2022f).

El tren de pasajeros de alta velocidad también despierta interés en Europa. La Comisién Europea (CE), en
su Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente, incluye objetivos para que el uso del ferrocarril de
alta velocidad se duplique en 2030 y se triplique en 2035 (CE, 2020). Un estudio reciente encargado por
Europe Rail ha examinado la posibilidad de desarrollar un plan director para el ferrocarril de alta
velocidad «que conecte todas las capitales y grandes ciudades de la UE» (Ernst and Young, 2023).

La investigacidon calcula que la red requeriria unos 550 000 millones de euros. Esta cantidad es
aproximadamente la misma que la inversién ferroviaria no urbana en Europa segun la hipdtesis de Alta
Ambicion de este informe (aunque esta ultima incluye toda la inversién ferroviaria, no solo el ferrocarril
de pasajeros). También estima un beneficio social neto de unos 750 000 millones de euros, lo que
representa un rendimiento positivo de la inversidn (Ernst and Young, 2023). La Estrategia de Movilidad
Sostenible e Inteligente de la CE también pretende duplicar el transporte ferroviario de mercancias para
2035 (CE, 2020).

Cargadores de vehiculos eléctricos: nuevas redes esenciales para la
descarbonizacion

A diferencia de las inversiones histdricas en redes, los cargadores de vehiculos eléctricos (VE) consumen
una proporcion significativa de la inversion en infraestructuras en los dos escenarios analizados en esta
edicion de las Perspectivas. Esto se debe a que, en ambos escenarios, los VE desempefiaran un papel
fundamental en la reduccién de las emisiones debidas al transporte por carretera. Las inversiones en
redes de recarga de VE representan aproximadamente el 9,8 % y el 19 % de las inversiones totales en
infraestructuras en el escenario de Ambicidn Actual y en el de Alta Ambicidn, respectivamente.

Estas estimaciones no tienen en cuenta los costes historicos de construccidn de estaciones de servicio en
décadas anteriores. Por lo tanto, no incluyen una comparacion entre lo que cuesta conseguir la red de
infraestructuras de apoyo necesarias para el sistema existente basado en los vehiculos con motor de
combustioén interna (MCI) y lo que se necesita para construir un sistema equivalente para los VE.

Esta seccidn se basa en el supuesto de que las flotas de vehiculos limpios del futuro seran predominantemente
eléctricas y refleja los conocimientos de los expertos en el momento de redactar este documento. No
obstante, aunque las futuras flotas de vehiculos utilicen combustibles alternativos, seguira siendo necesario
invertir en infraestructuras de apoyo.

238 PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE DEL ITF 2023



Las redes para vehiculos pesados deben acelerarse mientras prosigue el despliegue para
turismos

Las necesidades de inversion asociadas a la instalacion de redes de recarga de VE en el escenario de Alta
Ambicién ascienden a entre el 0,1 y el 0,3 % del PIB, dependiendo de la region, mas que la inversion
necesaria en el escenario de Ambicion Actual (véase la figura 6.8). En las regiones LAC, SEA y SSA, las
inversiones necesarias en el escenario de Alta Ambicién son un 0,3 % del PIB superiores a las del escenario
de Ambicidn Actual.

Figura 6.8. Necesidades regionales de inversidon en cargadores de vehiculos eléctricos en
proporcion al producto interior bruto durante el periodo 2019-2050

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. Ambicién Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition) se
refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicién para la descarbonizacion del
transporte. ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe. MENA: Oriente Medio y Norte de Africa. SEA: Sudeste
Asidtico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP: Economfas en transicidn y otros paises de Asia-
Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canada, Australia y Nueva Zelanda.

StatLink: https://stat.link/jdbOyr.
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Es importante tener en cuenta los distintos niveles de potencia a la hora de estimar los costes de
infraestructura de los cargadores de VE. Los cargadores domésticos y publicos de pared utilizan corriente
alternay oscilan entre los 3,7 y 22 kilovatios (kW). Estos cargadores tardan entre 4 10 horas en cargar un
turismo eléctrico de bateria y entre 1 2 horas en cargar un vehiculo hibrido eléctrico enchufable (PHEV,
por sus siglas en inglés). Cada vez se instalan mas cargadores rapidos de corriente continua (CC) de 50 60
kW para turismos en estaciones de recarga publicas (por ejemplo, en autopistas). Permiten cargar
rapidamente los vehiculos eléctricos de bateria en 20 minutos o una hora (US DoT, 2022).

Los vehiculos mas pesados, como los camiones, necesitardn baterias mucho mas grandes que los
turismos, pero deberdn recargarse en plazos similares. Por tanto, los vehiculos pesados (HDV, por sus
siglas en inglés) necesitaran cargadores aiin mas potentes. Por ejemplo, el Reglamento de la CE sobre
infraestructuras de combustibles alternativos establece objetivos vinculantes para las infraestructuras de
recarga de vehiculos pesados en la red principal de carreteras de Europa, con unos requisitos minimos
de potencia de 350 kW (CE, 2021). También se estan elaborando normas técnicas para los sistemas de
recarga de 1 megavatio (MW) (Charin, s.f.).

Las estimaciones del coste de los cargadores varian mucho. Los cargadores para el hogar y el lugar de
trabajo requieren menos capacidad de la red eléctrica y de materiales, y pueden costar tan solo 2000
ddlares. Por el contrario, los cargadores rapidos de CC de 50 kW cuestan alrededor de 50 000 délares
(Hecht, Figgener & Sauer, 2022) y los cargadores rdpidos de 350 kW pueden costar mas de 200 000
ddlares (Basma, Saboori & Rodriguez, 2021) debido a que los equipos son mas caros y los costes de
conexion a la red, mas elevados. Para esta edicion del informe, los modelos internos del ITF se han
mejorado con mddulos especialmente desarrollados para evaluar los costes de las infraestructuras. Las
estimaciones de los costes de la infraestructura publica de recarga de VE se basan en la demanda prevista
de VE en las distintas regiones, el nimero de cargadores necesarios para atender esa demanda y la
capacidad de potencia de los cargadores.

La diferencia entre los escenarios de Ambicion Actual y Alta Ambicidn es especialmente dramdtica en el
caso de los HDV (incluidas las flotas de transporte pesado de mercancias y autobuses) en las economias
emergentes. En estas regiones, el transporte de mercancias por carretera con cero emisiones no
empezaria a repuntar hasta finales de la década de 2040 en el escenario de Ambicidn Actual, pero
comienza a crecer en la década de 2030 en el escenario de Alta Ambicién. En las regiones de renta alta,
donde la tasa actual de propiedad de vehiculos privados motorizados es mayor y la transicion a los VE ya
estd avanzando, se espera una mayor inversion en redes de recarga para turismos.

La escala de ambicion para las regiones emergentes debe considerarse en el contexto de las ya elevadas
necesidades de inversidén requeridas para las infraestructuras basicas (véase la figura 6.2) y para la
consecucién de los ODS. Por ejemplo, de los aproximadamente 770 millones de personas que carecen de
acceso a la electricidad en el mundo, tres cuartas partes viven en el Africa Subsahariana (AIE, s.f.). El coste
de la mejora de la red eléctrica —que, segun la Agencia Internacional de la Energia, requerira 35 000
millones de ddlares al aflo hasta 2030— se sumara al de la instalacién de cargadores para vehiculos
eléctricos.

En 2018, la OCDE estimd que, teniendo en cuenta las infraestructuras basicas de carreteras,
ferrocarriles, aeropuertos y puertos, el déficit de financiacion para alcanzar los ODS en 2030 era de 440
millones de ddlares. En este contexto, la escala adicional de inversion necesaria en el suministro de
infraestructura de cargadores de VE en estos paises plantea una nota de cautela con respecto a los
plazos para alcanzar el escenario de Alta Ambicion. Para que los ambiciosos plazos sean factibles, es
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necesario seguir trabajando en los modelos mas viables para desplegar redes de infraestructuras de
apoyo en contextos en desarrollo.

Los planteamientos politicos para el crecimiento de las redes de recarga de vehiculos
eléctricos varian

El despliegue de infraestructuras de recarga de VE es el punto débil potencial de las ambiciones de
aumentar el numero de vehiculos de cero emisiones (VCE). Se necesitaran redes de recarga de vehiculos
eléctricos accesibles al publico para fomentar y apoyar este despliegue, pero también serd crucial una
ampliared residencial y en el lugar de trabajo. Las jurisdicciones de todo el mundo han adoptado diversos
enfoques politicos para ampliar la red de recarga de VE, a menudo adoptando una combinacion de
medidas politicas. En algunos casos, hay una inversion directa del sector publico en la instalacién de los
activos de recarga para poner en marcha la red de recarga y proporcionar confianza y liderazgo.

Algunos paises han introducido créditos fiscales o subvenciones para estimular y apoyar la instalacién de
cargadores por parte de entidades privadas y particulares, o para establecer servicios comerciales de
recarga de alta calidad. Las normativas también han fijado objetivos vinculantes y han establecido normas
minimas para la instalacidn de cargadores de VE en los nuevos desarrollos, o han establecido requisitos
de preparacién para VE con el fin de simplificar su futura instalacién (ITF, 2021a; AIE, 2022). En el caso de
los vehiculos pesados, sera necesario hacer mayor hincapié en la implantacion de la recarga en los
depdsitos (ITF, 2022b).

En Estados Unidos de América, el Gobierno federal se ha fijado el objetivo de instalar 500 000 cargadores
de vehiculos eléctricos de acceso publico de aqui a 2030. El Departamento de Transporte (DoT, por sus
siglas en inglés), a través de la Administracion Federal de Carreteras (FHWA, por sus siglas en inglés),
ofrece una combinacidn de financiacidon estatal directa y subvenciones para proyectos destinados a
aumentar la red de cargadores de vehiculos eléctricos (US DoT FHWA, 2022a; 2022b). La Ley Bipartidista
de Infraestructuras prevé una dotacion de 7500 millones de ddlares para este objetivo (US DoT FHWA,
2022b). Sin embargo, la FHWA también anima a los Estados de EE. UU. a incorporar financiaciéon privada:
«Muchos de los programas [del DoT] estan saturados vy la infraestructura de recarga de VE compite con
muchos otros tipos de proyectos elegibles» (US DoT FHWA, 2022a). El Gobierno de EE. UU. también
ofrece planes de desgravacion fiscal para fomentar la inversién privada en infraestructuras de recarga en
zonas «de renta baja y no urbanas» (CleanEnergy.gov, 2022; Departamento de Energia de EE. UU., s.f.).

En Europa, la Union Europea estd adoptando normativas para impulsar la red de recarga de vehiculos
eléctricos. Propone objetivos vinculantes para que los gobiernos amplien la red de recarga, con el fin de
alcanzar la meta de 3 millones de cargadores instalados para 2030 (EPRS, 2022; EPRS, 2021; AlE, 2022).
La UE también estd revisando sus directivas sobre edificacion para exigir unos niveles minimos de
infraestructura de recarga en algunos edificios y preparar otros para los vehiculos eléctricos. A escala de
la UE, se han destinado 1500 millones de euros a la Red Transeuropea de Transporte (RTE-T), aunque se
destinan tanto a los cargadores de vehiculos eléctricos como al repostaje de hidrégeno. Varios Estados
miembros también han optado por complementar sus redes recurriendo directamente a la financiacion
de la UE (AIE, 2022).

El Reino Unido esta desplegando una combinacién de incentivos para hacer progresar la infraestructura
de recarga doméstica y publica. La subvencion para puntos de recarga de vehiculos eléctricos financia
hasta el 75 % del coste de la instalacién de infraestructura de recarga de vehiculos eléctricos domésticos.
Los arrendadores, propietarios e inquilinos pueden optar a la subvencién (UK Office for Zero Emission
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Vehicles). Ademas, el Gobierno britanico ofrece financiacién a las autoridades locales para que instalen
en las calles cargadores publicos de VE para PHEV. En 2022, puso en marcha un proyecto piloto de
instalacidn de cargadores de vehiculos eléctricos en nueve ayuntamientos, con mds de 1000 cargadores.
Se trata de una colaboracidn entre los sectores publico y privado para realizar una inversién de unos 20
millones de libras esterlinas, de los cuales el gobierno aporté 10 millones, el sector privado 9 millones y
las autoridades publicas locales 1,9 millones (UK Competition and Markets Authority, 2021).

La Republica Popular China también combina redes financiadas directamente con subvenciones para
fomentar la instalacidn de cargadores de VE. Las subvenciones pueden dirigirse a los costes de capital de
la instalacion o a los costes operativos de la prestacidn de un servicio de alta calidad. Al igual que en
Estados Unidos de América, las redes rurales también revisten especial interés en China. También est3
probando programas de intercambio de baterias (AIE, 2022).

Los proveedores comerciales también podrian proporcionar infraestructura y servicios de recarga de
VE si se identificara un modelo de negocio viable. Esto podria ser especialmente importante para las
empresas petroleras que empiezan a introducirse en el mercado de la recarga para garantizar el
futuro de algunos aspectos de su negocio. No obstante, se espera que la prevalencia de las soluciones
privadas de recarga de vehiculos eléctricos siga afectando negativamente a estas empresas
(BloombergNEF, 2022).

Impuesto sobre el carburante: evitar déficits mediante la reforma

Muchos paises, entre ellos la mayoria de los miembros de la OCDE, gravan la adquisicién, la propiedad y
el uso de vehiculos. Aunque la escala de estos impuestos varia, representan una importante fuente de
ingresos para los gobiernos. La fiscalidad de los vehiculos también se ha convertido en una palanca
politica para modificar el comportamiento de los consumidores y los desplazamientos (OCDE, 2022b). Un
elemento importante son los impuestos especiales sobre la gasolina y el gasdleo utilizados en los
vehiculos con motor de combustion interna.

En la mayoria de los paises, los impuestos sobre los carburantes representan la mayor parte de los
ingresos del transporte por carretera (ITF, 2022a). Pueden considerarse razonablemente equitativos en
comparaciéon con otros impuestos a tanto alzado, ya que reflejan el principio de que «el usuario paga»
para internalizar los costes externos del uso del coche (ITF, 2018b). Los impuestos especiales también
suelen incorporar impuestos medioambientales. Por ejemplo, en Austria y Colombia, el tipo impositivo
es diferente para los carburantes que incluyen una parte de biocarburantes drop-in (OCDE, 2022b).

Sin embargo, los ingresos procedentes de los impuestos sobre los carburantes ya tienden a la baja debido
a la creciente proporcion de vehiculos eléctricos en las flotas de vehiculos y a las mejoras en las normas
de eficiencia de combustible para los vehiculos con motor de combustion interna (ITF, 2022a). Por
ejemplo, el gobierno britanico calcula que su actual politica y régimen fiscal «probablemente se
traduzcan en cero ingresos para el gobierno por impuestos de circulacién en 2040» (HM Treasury, 2021).
Utilizar otros impuestos para compensar estas pérdidas exigiria probablemente subidas de tipos
politicamente dificiles. En el Reino Unido, se calcula que el impuesto sobre el valor afiadido (IVA) deberia
aumentar un 4 % (Lord & Palmou, 2021) para compensar la pérdida de ingresos.
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Figura 6.9. Ingresos globales por impuestos sobre carburantes en los escenarios de Ambicion
Actual y Alta Ambicion

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF basadas en estimaciones de los tipos impositivos sobre el
combustible derivadas de las cifras de la OCDE y la Deutsche Gesellschaft fir Internationale Zusammenarbeit (GIZ). Ambicion
Actual (Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition) se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que
representan dos niveles de ambicion para la descarbonizacion del transporte.

Fuentes: OCDE (2022b), GIZ (2021) y OCDE (s.f.).

StatLink: https://stat.link/nrkmfc.

Esta trayectoria descendente del impuesto sobre los carburantes se mantendria en los dos escenarios
analizados en esta edicion del informe (véase la figura 6.9). Pero los ingresos disminuiran mas rapidamente
en el escenario de Alta Ambicidn, ya que esta via incluye objetivos mas ambiciosos en la venta de vehiculos
nuevos.

A medida que aumenta la proporcidn de vehiculos VCE en las flotas de vehiculos, la falta de un sustituto
de los impuestos sobre el combustible plantea la cuestion de la equidad. Tal y como estan las cosas, a
falta de una tasa dirigida especificamente a los compradores de VCE, o de alguna forma de tarificacion
para los usuarios de la carretera, los propietarios de VE no contribuirdn a los costes de mantenimiento
de la infraestructura que utilizan. Los participantes en una reciente mesa redonda del ITF (ITF, 2022a)
debatieron las distintas opciones politicas de que disponen los gobiernos para reformar la fiscalidad de
los vehiculos. El andlisis de esta seccidn explora los resultados de los escenarios Ambicidn Actual y Alta
Ambicion en el contexto de estos debates.

La fiscalidad de los vehiculos varia mucho de una region a otra

La figura 6.10 muestra el nivel total de impuestos sobre los vehiculos (teniendo en cuenta los impuestos
sobre la adquisicion, la propiedad y el uso de vehiculos) en las diferentes regiones del mundo en los
escenarios de Ambicion Actual y Alta Ambicion. Compara la fiscalidad de los vehiculos en estas regiones
por vehiculo-kildmetro y tiene en cuenta el tamafio aproximado de las flotas segun las estimaciones del
ITF. Dado que los tipos impositivos de los vehiculos en Europa son mas elevados, las demas regiones
declarantes se muestran en relacién con esa region.
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Figura 6.10. Variacion relativa del impuesto sobre los vehiculos de turismo entre 2019 y 2050
en los escenarios de Ambicion Actual y Alta Ambicién

Nota: La comparacién se ha normalizado en funcion del volumen de la flota. La flota incluye vehiculos de dos y tres ruedas,
turismos, autobuses, vehiculos comerciales ligeros (VCL), camiones y tractores de carretera. La figura muestra las estimaciones
modelizadas del ITF y los cambios modelizados en la flota de vehiculos a partir de los modelos internos del ITF. Ambicion Actual
(Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition) se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que
representan dos niveles de ambicién para la descarbonizacion del transporte. ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América
Latinay el Caribe. MENA: Oriente Medio y Norte de Africa. SEA: Sudeste Asiatico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional
y Sudoccidental. TAP: Economias en transicion y otros paises de Asia-Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canada, Australia
y Nueva Zelanda. Los tipos impositivos de los vehiculos en Europa son los mds elevados, por lo que las demas regiones declarantes
se muestran en relacién con esta region.

Fuentes: Estimaciones de los tipos impositivos derivadas de las cifras de la OCDE (2022b), GIZ (2021), OCDE (s.f.), Zahedi y
Cremades (2012), PWC (2019) y Chen et al. (2022).

StatLink: https://stat.link/rpgwhc.

Para este analisis, los impuestos sobre el combustible se compararon utilizando la Base de Datos de
Impuestos sobre el Consumo de la OCDE (OCDE, 2022b) un informe de la Deutsche Gesellschaft fur
Internationale Zusammenarbeit (GIZ) para el Proyecto de Transporte Urbano Sostenible (GIZ, 2021) y los
datos de 2019 de la OCDE sobre la fiscalidad de la gasolina sin plomo de primera calidad (OCDE, s.f.).

Segun las estimaciones del ITF, en 2019 Europa generd la mayor recaudacion fiscal total por la propiedad
y el uso de vehiculos, normalizada por el tamafio de |a flota (véase la figura 6.10). Si los regimenes fiscales
de estos paises se mantuvieran como hasta ahora, sus futuros ingresos fiscales procedentes de la
propiedad y el uso de vehiculos se reducirian casi a la mitad de aqui a 2050 en el escenario de Ambicion
Actual y en mds de dos tercios en el escenario de Alta Ambicién. Estas cifras presuponen que los paises
de esta regidon no aplican tasas adicionales a los vehiculos eléctricos de tipo VCE en las mismas
proporciones. En 2019, en todas las regiones excepto ENEA, los vehiculos que componian las bases
imponibles eran casi exclusivamente vehiculos convencionales con motor de combustion interna (véase
la figura 6.11).
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El escenario de Alta Ambicién supone una tasa de adopcidn de los VCE mds rapida que el escenario de
Ambicién Actual, lo que reduciria la proporcion de vehiculos con motores de combustién interna en la
flota para generar ingresos por el impuesto sobre el combustible. Los paises de las regiones de LAC y SSA
recibieron el segundo y el tercer importe total mds alto de ingresos fiscales por el uso de vehiculos en
2019, respectivamente. Los paises de la regién de UCAN tienen los tipos impositivos mds bajos,
generando aproximadamente el 12 % de los ingresos por vehiculo de los impuestos equivalentes en
Europa. Cabe sefialar que las estimaciones a escala regional pueden ocultar diferencias considerables
entre paises.

Para varias regiones, en el escenario de Ambicién Actual, los ingresos por impuestos de vehiculos
disminuirian considerablemente de aqui a 2050. Las excepciones son SEA, SSA y TAP. Este resultado
refleja, sobre todo, el crecimiento previsto de la demanda de transporte, unido a un ritmo mds lento de
descarbonizacion. Por el contrario, en el escenario de Alta Ambicidn, todas las regiones tendran menores
ingresos por impuestos sobre el uso de vehiculos en 2050.

Los ingresos por impuestos sobre los vehiculos en las economias emergentes también pueden ser mas
elevados que en los paises de renta alta en relacién con el PIB per capita (Benitez & Bisbey, 2021) lo que
significa que los presupuestos nacionales de los paises emergentes dependen mas de los ingresos por
impuestos sobre los carburantes (ITF, 2022a). Esta conclusion es especialmente relevante a la luz del
ritmo acelerado de despliegue de los VCE (especialmente los VE) y de las mayores inversiones en
transporte publico en el escenario de Alta Ambicidn, que a su vez contribuirdn a reducir la base imponible.

Figura 6.11. Porcentaje de vehiculos de emisiones cero en la flota por region

Nota: La figura muestra las estimaciones modelizadas del ITF. La flota incluye vehiculos de dos y tres ruedas, turismos, autobuses,
vehiculos comerciales ligeros, camiones y tractores de carretera. Ambicion Actual (Current Ambition) y Alta Ambicién (High
Ambition) se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que representan dos niveles de ambicién para la
descarbonizacién del transporte. ENEA: Asia Oriental y Nororiental. LAC: América Latina y el Caribe. MENA: Oriente Medio y Norte
de Africa. SEA: Sudeste Asidtico. SSA: Africa Subsahariana. SSWA: Asia Meridional y Sudoccidental. TAP: Economfas en transicion
y otros paises de Asia-Pacifico. UCAN: Estados Unidos de América, Canadd, Australia y Nueva Zelanda.

StatLink: https://stat.link/lrxwa9.
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Los gobiernos deberdn incluir reformas fiscales en sus estrategias de descarbonizacion

Es necesario un planteamiento estratégico para evitar la previsible disminucién de los ingresos fiscales
en los préximos afios (OCDE/ITF, 2019). La adopcidn acelerada de vehiculos de bajas emisiones y VCE en
el escenario de Alta Ambicién reducira el tiempo de reaccion de los gobiernos ante los cambios previstos
en sus bases impositivas. Los mercados en los que predominan los vehiculos mas grandes y pesados (por
ejemplo, los utilitarios deportivos o SUV) podrian sufrir un descenso ain mas pronunciado de los ingresos
fiscales si no se aplica con suficiente antelacién una estrategia para gestionar la transicion (ITF, 2021a).

Asimismo, en ausencia de impuestos adicionales, la reduccién del coste marginal del uso del vehiculo a lo
largo del tiempo podria contribuir al aumento continuado del uso del coche privado. Esto perjudicaria a los
objetivos de cambio modal fundamentales para las politicas de movilidad sostenible, al hacer que el coche
privado fuera mas competitivo en costes frente al transporte publico y las opciones de movilidad activa.

La figura 6.12 muestra una estimacién del cambio en los ingresos fiscales procedentes de la propiedad y el
uso de vehiculos entre 2019 y 2050 en los escenarios de Ambicidn Actual y Alta Ambicién. Ademas del
impuesto sobre los carburantes, el grafico muestra los cambios relativos en la proporcion de ingresos
debidos al IVA o al impuesto sobre las ventas (sobre todos los aspectos de la compray el uso de automdviles,
que alcanzan una proporcién media coherente en ambos escenarios), los impuestos especificos sobre
adquisiciones puntuales (excluidos el IVA o el impuesto sobre las ventas) y los impuestos periddicos (como
el impuesto anual de circulacidn o el impuesto mensual sobre vehiculos de motor).

Si se observa el desglose de los ingresos fiscales a escala mundial (véase la figura 6.12), los impuestos
sobre los carburantes y los impuestos periddicos sobre la propiedad y el uso de vehiculos representan la
mayor parte de los ingresos fiscales asociados. Los impuestos sobre el combustible pueden incluir
impuestos especiales (es decir, un impuesto sobre la produccién y venta del bien) y un elemento de
impuesto sobre el carbono (OCDE, 2022b; Van Dender, 2019; OCDE/ITF, 2019). Mientras que los
impuestos sobre el carbono se dirigen directamente a las emisiones de CO; del combustible, hay pruebas
de que los gobiernos también utilizan los impuestos especiales como palanca para el cambio de
comportamiento entre la poblacién.

En el caso del combustible, los impuestos especiales pueden considerarse «una forma implicita de
tarificaciéon del carbono» (OCDE, 2022b). La disminucién de las emisiones de CO; de los vehiculos de
carretera en todos los escenarios politicos futuros conducird a una rapida erosién de esta base impositiva.
Los impuestos sobre los carburantes también recogen los costes externos asociados a las emisiones de
CO,. Sin embargo, son menos eficaces a la hora de captar otros costes externos (por ejemplo, la
congestion), que se calcula que son superiores a los de las emisiones de CO; en las zonas urbanas
congestionadas (ITF, 2022a).

No se prevé como una solucidn viable gravar la electricidad con los mismos tipos que el actual impuesto
sobre los carburantes. La electricidad se utiliza en muchos sectores, lo que significa que tendria
repercusiones mas amplias que solo en el transporte, y también empeoraria ain mas los posibles
problemas de equidad al afectar a la asequibilidad para los hogares con ingresos mas bajos. Ademas,
como los VE son mas eficientes que los vehiculos convencionales con motor de combustion interna, los
ingresos fiscales seguirian siendo inferiores a los de los combustibles fdsiles (ITF, 2021a).

Muchos paises europeos y de la regién de UCAN también han introducido estructuras fiscales de
adquisicién o periddicas disefiadas para fomentar los vehiculos de bajas emisiones o VCE variando el
impuesto pagado en funcion del consumo de combustible o las emisiones de CO,. Varios ofrecen de
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forma explicita bonificaciones, descuentos o tipos impositivos reducidos para los vehiculos VCE o
totalmente eléctricos (OCDE, 2022b). Este enfoque de los impuestos de adquisicién o periddicos es
menos frecuente en otras regiones.

Entre las subregiones asidticas, la adquisicidon basada en las emisiones y los impuestos periddicos son
menos comunes. Las estimaciones del ITF sugieren que ENEA tiene un porcentaje de ingresos fiscales
basado en impuestos periddicos superior a la de otras regiones a largo plazo. Un estudio realizado en
2022 por el Consejo Internacional de Transporte Limpio (ICCT, por sus siglas en inglés) revelé que, entre
los paises de la region ENEA, solo Japdn basaba sus impuestos de adquisicion o periddicos en las
emisiones de CO; o el consumo de combustible.

SEA, Tailandia y Singapur son los Unicos paises que reflejan las consideraciones medioambientales en sus
impuestos de adquisicidn y periddicos. Sin embargo, en el momento de redactar este informe, China,
Japédn, Corea del Sur y Singapur (asi como la India en SSWA) también ofrecian algun tipo de subvencidn
o descuento para los vehiculos eléctricos o hibridos (Chen, Yang, & Wappelhorst, 2022), lo que significa
que la transicidn del parque seguiria repercutiendo en el conjunto de sus ingresos fiscales.

Aungue esta seccidn se centra en la reforma del impuesto sobre los carburantes, los resultados de los
impuestos sobre la adquisicion que se muestran en la figura 6.12 también ponen de manifiesto la
necesidad de considerar la duracidn de los incentivos para la compra de vehiculos eléctricos de tipo VCE.
Las proyecciones parten de la base de que los regimenes fiscales existentes se mantienen, por lo que
también se mantienen las exenciones existentes en los impuestos de adquisicién para los vehiculos de
emisiones bajas o nulas. A la hora de disefiar estos incentivos, también deben tenerse en cuenta los
factores desencadenantes o el calendario para su eliminacién progresiva.
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Figura 6.12. Porcentaje de ingresos fiscales por tipo de vehiculo y familia impositiva en 2050

Nota: La comparacién se ha normalizado en funcién del volumen de la flota. La flota incluye vehiculos de dos y tres ruedas,
turismos, autobuses, vehiculos comerciales ligeros (VCL), camiones y tractores de carretera. La figura muestra las estimaciones
modelizadas del ITF y los cambios modelizados en la flota de vehiculos a partir de los modelos internos del ITF. Ambicion Actual
(Current Ambition) y Alta Ambicion (High Ambition) se refieren a los dos principales escenarios politicos modelizados, que
representan dos niveles de ambicidn para la descarbonizacién del transporte.

Fuentes: Estimaciones de los tipos impositivos proceden de la OCDE (2022b), GIZ (2021), OCDE (s.f.), Zahedi & Cremades (2012),
PWC (2019) y Chen et al. (2022).

StatLink: https://stat.link/plk2qj.
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Nuevos impuestos pueden hacer frente a la caida de ingresos y apoyar las inversiones en
accion por el clima

Las decisiones sobre el futuro de la fiscalidad de la propiedad y el uso de vehiculos deben tener en cuenta
todas las externalidades relevantes. El impuesto sobre los carburantes ha sido eficaz para las emisiones
de CO,, pero es una herramienta poco eficaz cuando se trata de tener en cuenta la congestidn o los
riesgos para la seguridad. La CE considera que la congestidn y los accidentes de trafico son los dos
mayores costes externos del uso del automovil privado (CE, 2019). Aunque el transporte se descarbonice,
estos dos costes externos seguiran existiendo. Sin embargo, varian segun la hora del dia y el lugar, y se
estima que son mas elevados en los entornos urbanos que en los rurales (Proost, 2022).

Segun las estimaciones de costes de la CE, las externalidades de los VE en entornos rurales no
congestionados son bastante bajas en comparaciéon con los vehiculos con motor de combustion
interna o cualquier coche en condiciones de congestion (CE, 2019). Estos datos sugieren que la
tarificacién indiferenciada de los usuarios de la carretera podria aplicarse a corto plazo, de modo
gue todos los conductores contribuyan a los costes de la infraestructura. Podrian aplicarse medidas
adicionales de tarificacion, como las tasas de congestién, en entornos urbanos congestionados para
reflejar adecuadamente los costes externos impuestos por el uso del automdévil en esa localidad (ITF,
2022a). A largo plazo, podrian introducirse tasas mas sofisticadas y diferenciadas para los usuarios
de las carreteras. Las medidas de tarificacion urbana se tratan con mas detalle en el capitulo 3.

De los paises de la regién de UCAN, Australia, Nueva Zelanda y Estados Unidos de América ya han tomado
medidas para abandonar los impuestos sobre el combustible, adoptando una tarificacién basada en la
distancia a nivel nacional o subnacional. En Australia y Nueva Zelanda existen sistemas de tarificacién por
distancia basados en las lecturas del cuentakilémetros. Los estados de EE. UU. de Oregdn, Utah y Virginia
han adoptado sistemas que permiten a los usuarios elegir entre una cuota anual o una tarifa por milla,
en funcién de lo que les resulte mas barato segun su grado de uso (ITF, 2022a). El régimen de Nueva
Zelanda estd en vigor desde 1978, pero en Australia y Estados Unidos de América se han introducido para
mitigar el impacto de la evolucidn del parque automovilistico en los ingresos fiscales por combustible.

No obstante, el impuesto sobre los carburantes no estd del todo obsoleto. Como ya se ha sefialado, es
un medio en gran medida eficaz y equitativo de captar los costes externos de las emisiones de CO, y
fomentar la migracion a vehiculos menos contaminantes. Los impuestos sobre los carburantes deben
mantenerse mientras los vehiculos de combustidn interna constituyan una parte significativa del parque
automouvilistico y deben racionalizarse para que internalicen plenamente los costes externos pertinentes
del uso de carburantes (por ejemplo, los costes climaticos y la contaminacién atmosférica) para todos los
tipos de combustible. Esto implica también un aumento relativo de los impuestos sobre el gasdéleo para
tener en cuenta su mayor impacto en la contaminacién atmosférica (ITF, 2022a).

Una reciente mesa redonda del ITF sobre la descarbonizaciony la tarificacion del transporte por carretera
(ITF, 2022a) debatid la introduccién de una tarificacion basada en la distancia para los vehiculos
eléctricos, al tiempo que se mantenian los impuestos sobre el combustible mientras los vehiculos de
combustion interna siguieran formando parte de la flota. Una combinacidon de impuestos sobre los
carburantes de los vehiculos de combustion interna, tasas basadas en la distancia recorrida por los
usuarios de vehiculos eléctricos y tasas de congestidon adoptadas a nivel local deberia reflejar de forma
efectiva los costes que supone para la sociedad el uso de vehiculos de carretera y garantizar una
contribucion significativa y proporcionada de los usuarios a los costes de las infraestructuras viarias. De
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este modo, las tasas por el uso de vehiculos conservan un elemento de influencia para que los gobiernos
fomenten el cambio de modo de transporte y de comportamiento.

El préximo informe de la mesa redonda recomienda que, a medio plazo, los gobiernos desarrollen la
capacidad técnica necesaria para permitir la adopcién de sistemas de precios diferenciados, que pueden
reportar mayores ganancias de eficiencia. En todos los casos, las politicas deben estar bien estudiadas, y
el razonamiento que las sustenta debe comunicarse al publico en general para favorecer su aceptacion
politica y una aplicacién mas fluida. También hay que considerar la aceptabilidad de la tarificacion vial.
Estas consideraciones pueden implicar que los impuestos de congestidn se recauden y gasten localmente
(por ejemplo, en mejorar el transporte publico urbano) (ITF, 2022a).

Como se ha explicado en el capitulo 3, los ingresos generados por la congestion o la tarificacién vial
podrian destinarse a mejorar el transporte publico, para que resulte atractivo como alternativa al coche
privado. El disefio de cualquier sistema de tarificacion vial a largo plazo también debe tener en cuenta la
viabilidad de su aplicacién. Esto incluird la planificacién de los impactos de equidad y asequibilidad de las
tarifas basadas en la distancia, especialmente en dreas donde las comunidades mas pobres pueden vivir
en las periferias.

Cualquier plan requerird probablemente nuevas soluciones tecnoldgicas y procesos administrativos.
También habra que tener en cuenta la privacidad cuando se utilice el Sistema de Posicionamiento Global
(GPS, por sus siglas en inglés) para calcular la distancia recorrida. Las futuras politicas de tarificacion
también deben contribuir a objetivos politicos mas amplios, como la gestién del riesgo potencial de
congestidn continua si los VE sustituyen simplemente a los vehiculos con motor de combustion interna.
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Recomendaciones politicas

Adoptar un enfoque de planificacion de infraestructuras basado en la vision de «decidir y
proporcionar» en lugar de un enfoque reactivo de «predecir y proporcionar»

Decidir ahora el sistema de transporte sostenible del futuro e invertir en infraestructuras en consecuencia
puede desempeiar un papel crucial en la descarbonizacidn del transporte. Si se adopta el escenario de
Alta Ambicién, un enfoque de «decidir y proporcionar» para la infraestructura bdsica tendrd menores
necesidades de inversidon que las vias politicas existentes. Una visidn estratégica a largo plazo también
fomentara la integracién de las politicas de ordenacidn territorial y de transporte, apoyando ciudades
mas habitables y un mayor acceso y uso de modos de transporte sostenibles.

En los préximos afios, las ciudades en desarrollo y crecimiento tendran la oportunidad de evitar los
desarrollos urbanos dependientes del automdvil, si actian ahora para promover un uso integrado del
suelo y adoptan un enfoque de sus sistemas de transporte basado en la visién. Mientras tanto, las
ciudades consolidadas de las regiones desarrolladas tendrdn que dar prioridad a los modos sostenibles
frente a los vehiculos privados motorizados. El escenario de Alta Ambicidn aun puede alcanzarse en estas
regiones con unos costes de infraestructura bdasica inferiores a los del escenario de Ambicién Actual. En
todas las regiones habrd que invertir mas en los modos de transporte publico y en el ferrocarril
interurbano, mientras que la inversidon en carreteras se reducira, aunque seguira llevandose la mayor
parte de las inversiones.

Es la primera vez que las ITF Perspectivas del Transporte incluyen los costes de la infraestructura
necesaria para dar servicio a las proyecciones de demanda de los escenarios politicos considerados en el
ejercicio de modelizacion. Aunque sujeto a limitaciones, como todos los ejercicios de modelizacion, este
trabajo demuestra que, cuando se evaltan utilizando los mismos supuestos, los dos escenarios cuestan
casi lo mismo en requisitos de infraestructura.

Los datos sobre inversion en infraestructuras siguen siendo dificiles de recopilar a tal escala, en gran
parte debido a la gran variedad de organismos, publicos y comerciales, responsables de los proyectos
de infraestructuras de transporte. En la mayoria de los casos, ninguna oficina coteja esta informacion
en todos los tipos de infraestructuras y niveles de gobernanza. Subsanar la falta de datos seria un paso
importante para elaborar mejores estimaciones en el futuro. Si se pueden afinar los datos, ejercicios
de cdlculo de costes como este pueden aportar una claridad importante a los debates sobre las
distintas vias.

Tener en cuenta la importante inversion adicional necesaria para la infraestructura de
recarga de vehiculos eléctricos

La infraestructura de recarga de VE necesaria para apoyar la realizacion del escenario de Alta Ambicion
representa una nueva y significativa necesidad de inversién en infraestructuras. De media, la inversién
necesaria a escala mundial se estima en un 0,2 % del PIB mundial anual en 2050 en el escenario de
Ambicion Actual, y en un 0,4 % en el escenario de Alta Ambicién. Esto supone una red que comprende la
recarga accesible al publico y la recarga doméstica o en el lugar de trabajo (o depdsito). Varias regiones
han desarrollado paquetes de politicas para apoyar y estimular la instalacion de cargadores accesibles al
publico, al tiempo que utilizan normativas y exenciones fiscales para impulsar las instalaciones
domésticas y en el lugar de trabajo.
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Las necesidades de inversién adicional para cargadores de VE en las regiones emergentes, en
particular, merecen consideracién. Varias de ellas tienen ya mayores necesidades de inversidn en sus
infraestructuras bdsicas que las regiones desarrolladas. En el escenario de Ambiciédn Actual, estas
regiones también experimentardn la adopcidn «natural» mds lenta de los VCE, lo que significa que el
aumento en el escenario de Alta Ambiciéon serd mayor que en otras regiones. Las necesidades de
electricidad de las regiones emergentes deben satisfacerse antes de que la red de recarga de vehiculos
eléctricos sea relevante.

Las redes de tarificacién para vehiculos pesados, en particular, requerirdan una mayor planificacién.
Actualmente, estas redes representan la mayor parte de la inversidn necesaria en el escenario de Alta
Ambicidn. Es necesario acelerar el desarrollo de una infraestructura de recarga basada en depdsitos.
Los responsables politicos deben centrarse ahora con la misma diligencia en planificar la transicion de
los vehiculos pesados de transporte de mercancias (VPTM) que en fomentar la adopcién de los
vehiculos ligeros de pasajeros en el pasado.

Reformar el método actual de gravar el uso del automovil mediante el impuesto especial
sobre el combustible e introducir una tarificacion mds basada en la distancia recorrida

Una tarificacion vial bien disefiada puede ayudar a hacer frente a la disminucidon de los ingresos
procedentes del impuesto sobre los carburantes y a internalizar los costes externos del uso de los
vehiculos. Los costes climaticos y de contaminacidn del uso de la carretera disminuiran significativamente
con la electrificacién. Pero sin un cambio politico significativo, los costes de la congestidn seguiran
aumentando. Los impuestos sobre el combustible deberian mantenerse mientras los vehiculos con motor
de combustién interna constituyan una parte significativa del parque y racionalizarse de modo que
internalicen plenamente los costes externos pertinentes del uso de combustible.

Las tasas indiferenciadas basadas en la distancia pueden constituir un sustituto Util de los impuestos
sobre el combustible a corto plazo. Las tasas de congestién también deberian adoptarse cuando estén
justificadas y recaudarse a escala local. Cuando las tasas por el uso de la carretera internalizan todos los
costes externos pertinentes, contribuyen a fomentar los cambios modales necesarios, que son una parte
importante de la descarbonizacidn del transporte. Cualquier ingreso adicional puede ayudar a mejorar el
transporte publico y a desarrollar mejores infraestructuras para la movilidad activa y la micromovilidad.

Los gobiernos deberian esforzarse por adoptar un sistema de tarificacion por distancia mas sofisticado y
diferenciado a medio plazo. Dados los sustanciales beneficios de eficiencia y equidad que pueden lograr
los sistemas de tarificacion diferenciados por tiempo y lugar, los gobiernos deben desarrollar la capacidad
técnica para adoptar estos sistemas y los marcos legales para responder a las preocupaciones sobre la
privacidad. Los gobiernos también deben asegurarse de comunicar sus politicas de tarificacion vial de
forma eficaz para garantizar la comprension y aceptacion de estas tasas por parte del publico.
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Anexo estadistico

Encontrarda mas recursos estadisticos en OECD.Stat.

Indicadores de rendimiento del transporte

https://stats.oecd.org/Index.aspx?DataSetCode=ITF_INDICATORS

Indicadores de transporte a corto plazo

https://stats.oecd.org/Index.aspx?DataSetCode=ITF SHORT TERM INDIC

Accidentes de trafico, victimas mortales y heridos

https://stats.oecd.org/Index.aspx?DataSetCode=ITF_ ROAD ACCIDENTS

Actividad de transporte de pasajeros

https://stats.oecd.org/Index.aspx?DataSetCode=ITF_PASSENGER TRANSPORT

Actividad de transporte de mercancias

https://stats.oecd.org/Index.aspx?DataSetCode=ITF GOODS TRANSPORT

Inversion en infraestructuras de transporte y gastos de mantenimiento

https://stats.oecd.org/Index.aspx?DataSetCode=ITF INV-MTN DATA
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Acerca del ITF

El International Transport Forum (ITF) es una organizacién intergubernamental con 66 paises miembros.
Actlia como think tank para la politica de transportes y organiza la Cumbre Anual de Ministros de
Transporte. El ITF es el Unico organismo mundial que abarca todos los modos de transporte. El ITF es
politicamente autdnoma y administrativamente estd integrada en la OCDE.

El ITF trabaja en favor de politicas de transporte que mejoren la vida de las personas. Nuestra misién es
fomentar una comprension mas profunda del papel del transporte en el crecimiento econémico, la
sostenibilidad medioambiental y la inclusién social, y elevar el perfil publico de la politica de transportes.

El ITF organiza un didlogo mundial para mejorar el transporte. Actuamos como plataforma de debate y
prenegociacion de politicas en todos los modos de transporte. Analizamos tendencias, compartimos
conocimientos y promovemos el intercambio entre los responsables de la toma de decisiones en materia
de transporte y la sociedad civil. La Cumbre Anual del ITF es la mayor reunién de Ministros de Transporte
del mundoy la principal plataforma mundial para el didlogo sobre la politica de transportes.

Los miembros del ITF son: Albania, Alemania, Argentina, Armenia, Australia, Austria, Azerbaiyan, Bélgica,
Bielorrusia, Bosnia y Herzegovina, Brasil, Bulgaria, Camboya, Canada, Chile, China (Republica Popular de),
Colombia, Corea, Costa Rica, Croacia, Dinamarca, Emiratos Arabes Unidos, Eslovenia, Espafia, Estados
Unidos, Estonia, Federacion Rusa, Finlandia, Francia, Georgia, Grecia, Hungria, Islandia, India, Irlanda,
Israel, Italia, Japdn, Kazajstan, Letonia, Liechtenstein, Lituania, Luxemburgo, Macedonia del Norte, Malta,
Marruecos, México, Mongolia, Montenegro, Noruega, Nueva Zelanda, Paises Bajos, Polonia, Portugal,
Reino Unido, Republica Checa, Republica Eslovaca, Republica de Moldavia, Rumania, Serbia, Suecia,
Suiza, Tunez, Turquia, Ucrania y Uzbekistan.

www.itf-oecd.org
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El informe Perspectivas del Transporte 2023 del ITF examina
el impacto de diferentes medidas politicas sobre la demanda
mundial de transporte y las emisiones de dioxido de carbono
(COs) hasta 2050. El analisis abarca el movimiento de
pasajeros y mercancias en todos los modos de transporte.
Se hace énfasis en las politicas de transporte que hacen

que las ciudades sean mas habitables. En segundo lugar, se
analizan las decisiones de inversion en infraestructuras y

lo que implican los distintos escenarios. En tercer lugar, el
informe explora las diferencias regionales en el impacto de

las politicas.

{t\ International
Transport Forum

An OECD publication translated into Spanish

El andlisis se basa en dos escenarios distintos para el futuro
del transporte, simulados con los modelos de transporte
propios del ITF. El escenario de Ambicién Actual supone

que las politicas para descarbonizar el transporte siguen su
camino actual y considera las implicaciones para la demanda
de transporte, las emisiones de CO: y otros aspectos durante
las proximas tres décadas. El escenario de Alta Ambicion
supone politicas centradas en acelerar la descarbonizacion

del sector del transporte y sus repercusiones.

Gobierno de Espafia

Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible
Paseo de la Castellana 67, 28071 Madrid
www.mitma.gob.es
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