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Muchos de ustedes habran venido a estas jornadas en transporte publico, y
otros utilizando su vehiculo privado.

Aquellos que lo hayan hecho en transporte publico habran pagado su
billete, o su abono mensual a principio de mes, por utilizar unas
infraestructuras y unos medios de transporte, bien sean el autobus o el
metro.

Los que hayan venido en coche habran pagado el coste de la gasolina de su
desplazamiento, y en algunos casos un dinero por aparcar en zonas de
estacionamiento regulado, o un parking privado.

La impresion general habra sido que los que han venido en transporte
publico han pagado un precio inferior al coste real del servicio, ya que este
transporte esta fuertemente subvencionado, mientras que los que hayan
venido en coche tendran la sensacion de haber pagado un sobreprecio por
el aparcamiento. Voy a intentar explicar como lo que estd ocurriendo es
justamente lo contrario.

1.- El mercado no actia correctamente fijando los precios del
transporte.

El mercado no esta funcionando bien a la hora de fijar los precios del
transporte, ya que no esta internalizando los costes externos negativos que
generan los diferentes tipos el transporte, esto en la practica supone una
subvencion indirecta a los medios mas contaminantes, es decir el avién y el
automovil, lo que favorece su uso.

Segun el Informe Infras/IWW, de la prestigiosa universidad alemana
Universidad de Karlsruhe de Alemania y de la consultora suiza Infras, se
estiman en 58.162 millones de euros los costes externos del transporte en
Espaifia en el afio 2000, un 9,6% del PIB nacional.

Segun este informe el transporte por carretera en Espaia ocasiona 84% de
los costes externos, y el aéreo el 14%, debido a que en nuestro pais el 90%
del transporte de viajeros, y mas de un 80% de mercancias se realiza por
carretera.

La mayor parte de estos costes externos generados por nuestro
desplazamiento, o son asumidos por quienes los padecen sin haberlos
producido, o se pagan por el sector publico: mayores gastos sanitarios por
las enfermedades respiratorias y tratamiento de accidentados, actuaciones
publicas derivadas de los efectos del cambio climatico ( depuradoras para




hacer frente a la sequia, politicas de fronteras para hacer frente a la
inmigracion subsahariana, bomberos para hacer frente al incremento de
incendios, etc.). Desde luego no los paga el usuario cada vez que coge el
coche, o el avion.

Hay que tener en cuenta que estas magnitudes no tienen en cuenta los
costes por congestion, debido a la disparidad de metodologias que pueden
aplicarse sobre los costes de congestion, desde la internalizacion por peajes
de dichos costes hasta el tiempo perdido frente a una situacion de trafico
optimo. En la medida que elegir entre una u otra metodologia supone un
enorme abanico de cifras, que van desde una magnitud similar a la del
conjunto de los demas costes externos a una que supone un 10% de esa
cantidad, las instituciones que han realizado este informe han decidido no
considerarlos, lo que supone, en la practica, una importante
minusvaloracion de los costes externos.

Si se consideran los costes externos generados por el cambio climatico
inducido, un 30% del total, los derivados de la contaminacion atmosférica,
un 27%, los que producen los accidentes, un 24%, asi como otros de menor
magnitud como el ruido, o los producidos sobre la naturaleza.

En Espana estos porcentajes seguramente seran un poco diferentes, por el
mayor peso del transporte por carretera. En Espafia el volumen de
emisiones de gases de efecto invernadero per capita generadas por el
transporte son de 2,4 toneladas, frente a 1,8 toneladas en la OCDE.

No obstante, como elemento que corrobora la fiabilidad “por debajo” de los
datos manejados por este estudio esta la evaluacion de los costes externos
derivados de los accidentes de automoviles que ha realizado un estudio de
ANFAC, patronal de los fabricantes de automodviles de nuestro pais. La
propia ANFAC cifra esos costes torno a los 14.000 millones de € anuales,
cantidad similar a la calculada por el Informe Infras/IWW, por tanto, al
menos es una similar a esa magnitud.

Por tanto para que los precios de los diferentes medios de transporte
indiquen correctamente cual es mds barato, teniendo en cuenta en el
concepto de barato los costes externos generados, deberian incrementarse
enormemente los precios del transporte en coche y avion.

Y en areas urbanas densamente pobladas hay que abrir la brecha entre los
precios del transporte en coche en relacion con el transporte colectivo, en
tren, metro o autobus, ya que en caso contrario cada uno de nosotros



seguird tomando decisiones que minimizan nuestro coste individual, pero
que maximizan los costes colectivos.

Sobre todo teniendo en cuenta el derroche que significa tener un sistema de
transporte metropolitano basado en el automoévil. Segun un estudio de la
Union Internacional de Transporte Publico en las zonas densamente
pobladas donde el coche se utiliza en menos del 45% de los viajes el coste
total del transporte es tan solo de un 6,3% del PIB, la mitad de los costes
del transporte en las areas donde en coche se utiliza en el 75% de los
desplazamientos, que llega a suponer un 12,5% del PIB.

Estos andlisis de precios y tarifas en el transporte, en relacion con los
costes externos, parten de la busqueda del interés general. Pero también hay
que enfocarlo desde un punto de vista social, teniendo en cuenta los
intereses de la mayoria de los ciudadanos, de rentas medias y medias bajas,
y eso nos lleva a otra perspectiva de los precios del transporte, la derivada
del agotamiento del petroleo.

A los ritmos actuales de consumo del petréleo hay un cierto consenso
cientifico, y ya empresarial, de que las reservas de petroleo no duraran mas
de 40 afos. Y que dentro de unos diez o quince mas de un 75% de las
reservas estaran concentradas en unos pocos paises de Oriente Medio
(Arabia Saudi, Kuwait, Irak, Iran). Hay que tener en cuenta que en la
actualidad en Espafia el 99% del consumo energético del sector de
transportes son derivados del petroleo.

En realidad el petréleo no se agotara nunca, pero en la medida que su
escasez sea mayor, los precios subirdn exponencialmente, por tanto
moverse a través de coches impulsados por petroleo sera un bien de lujo, y
desde una perspectiva social lo que habria que hacer en el futuro para
garantizar una movilidad barata y de calidad de millones de personas en
nucleos urbanos y metropolitanos, es hacerlo a través de medios colectivos
y poco contaminantes, y por tanto dejar de continuar subvencionando el
transporte en automovil, que en el futuro sera un capricho lujoso de una
minoria.

El propio Ministerio de Fomento reconoce en el Plan Estrategico de
Infraestructuras y Transportes 2005-2020: “el riesgo de que los beneficios
sociales del escenario continuista con las politicas publicas y la demanda de
transporte de los ultimos afos se concentren en ciertos grupos, poniendo de
manifiesto la insostenibilidad social de estas politicas”. Y después concluye
que: “los principales beneficiarios de las realizaciones de este escenario, de
acuerdo con los impactos descritos, serian los usuarios de los modos de



transporte de mayor calidad y coste, automovil, tren de alta velocidad y
avion (...). Por el contrario (...) los usuarios cautivos de los modos de
transporte publico (...) resultarian penalizados.”

2.- La financiacion del transporte publico metropolitano respecto a
otros medios de transporte en Espaia.

Segun el Observatorio de la Movilidad Metropolitana del Ministerio de
Medioambiente, un 37,7% del coste del transporte publico metropolitano
de A Coruna, Asturias, Bahia de Cadiz, Granada, Sevilla, Pamplona,
Bilbao, Valencia, Alicante, Madrid, Barcelona, y Zaragoza., es financiado
por el conjunto de administraciones publicas (ayuntamientos, Diputaciones,
CC.AA. y Estado Central, excluida RENFE).

Las cantidades absolutas a escala nacional seran algo mayores, pero no
mucho mas, ya que en estos datos estdn incluidos los principales
ayuntamientos y areas metropolitanas, pero el porcentaje de financiacion
publica no diferird mucho.

En total son 852 millones de euros de subvenciones sobre unos Ingresos
tarifarios totales de transporte publico de 1.410 millones de euros, excluida
RENFE.

Si lo comparamos con los datos que aparecen en los PGE-2007 de
subvenciones al transporte de la administracion central, 1.683 millones
euros, la financiacién total del transporte puiblico metropolitano, excluida
RENFE, apenas supone el 50% de ese presupuesto.

Subvenciones al Transporte PGE-2007 Total
financiacion
Ferrocarril | Aereo | Transporte | Rebaja Maritimo | transporte
publico autopistas publico (1)
Millones € 681,5 | 4438 3442 115 13,9 852
;{()ng_bzrgot;tal 40,5% | 26,4% 20,45% 6,8% 0,8% 50,6%

(1): Incluidos ayuntamientos y CC.AA, excluida RENFE.
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de los PGE-2007 y Observatorio de la Movilidad
Metropolitana M°Fomento y MMA

Toda la financiacion publica del transporte publico metropolitano es menos
del doble de lo que dedica la administracion central a financiar el transporte
aéreo, 443,8 millones de euros, es decir la subvencion de los vuelos para
residentes de Canarias, Baleares, Ceuta y Melilla, que supone un 38% del




billete. Hay que tener en cuenta que las subvenciones al transporte aéreo
suponen un 26,4% del total.

Parece curioso que el porcentaje de subvencion al transporte aéreo para
estas dos comunidades autonomas y Ceuta y Melilla sea similar al del total
nacional del transporte publico metropolitano, en torno a un 37%. Pero
realmente el porcentaje de subvencion al transporte aéreo es mucho mayor,
ya que ademas de la ayuda estatal hay ayudas de las comunidades
autobnomas, lo que supone que el transporte aéreoa estos destinos, para los
residentes, tiene una subvencion de entre un 53% y un 61%, segun la
CC.AA. Estas ayudas afectan tedricamente a unos dos millones y medio de
personas, aunque el numero de usuarios real es muy inferior, mientras las
ayudas al transporte publico metropolitano se refieren a un universo de casi
dieciocho millones de ciudadanos.

Las comunidades de Canarias y Baleares dedican en torno a 220 millones
de euros a financiar el transporte aéreo de sus ciudadanos, una cantidad que
es la mitad de lo que destinan para financiar el transporte publico los
Ayuntamientos de Barcelona y sus ciudades cercanas, A Coruia, Gijon,
Oviedo, Aviles, Alicante, Valencia, Bilbao, Algeciras, Granada, Sevilla,
Madrid y sus ciudades cercanas, Zaragoza, Pamplona, y las comunidades
autonomas de Cataluna, Galicia, Pais Valenciano, Pais Vasco, Andalucia,
Madrid, Navarra, Aragoén y Asturias, 448 millones de euros.

Estos datos no solo indican claramente la prioridad de transporte aéreo para
los gobiernos de Canarias y Baleares, que puede venir derivada de los
problemas que supone la insularidad, si no también, en términos
presupuestarios comparados, la falta de prioridad de esos grandes
ayuntamientos y CC.AA mencionadas en relacion con el transporte
publico.

Pero estos datos no constituyen el conjunto de ayudas de la Administracion
Central a los diferentes modos de transporte. Ya que también hay que tener
en cuenta las inversiones que el Estado, sus entes publicos y sociedades
andénimas estatales, realizan para la construccion de infraestructuras de
transporte, es decir 13.884,7 millones de €, que sumados a la partida
anterior supone 15.626 millones de €, incluidos 59 millones de € que son
transferidos a entidades locales para financiar el transporte urbano. Asi
como las inversiones de CC.AA. y otros organismos territoriales en
infraestructuras de transporte, que en el afio 2005, ultimo dato disponible,
ascendia a 4.325, 5 millones de €, lo que hace un total de 19.951,5 millones
de €. Hay que recordar que antes que los gobiernos empezaran a invertir
grandes cantidades de dinero en financiar infraestructuras de carreteras,



promocionando que aumentara radicalmente el uso del coche privado, el
transporte publico urbano era muy rentable.

La distribucion del total ayudas de la Administracién Central, CC.AA, y
diputaciones y cabildos, por modo de transporte, es la siguiente:

Millones € Subvenciones e Inversiones al transporte PGE-2007, CC.AA., diputaciones y
cabildos por modo de transporte.
Ferrocarril Aereo Carretera Maritimo Transporte
publico
CC.AA. 2005 598 0 3.593 134,5 390 (1)
PGE-2007 7.034,3 2.502 4.301.,4 1.302,4 462,2
Total 7.632,3 2.502 7.894.,4 1.436,9 852
% sobre total 38,2% 12,5% 39,6% 7,2 % 4,3%

(1): Incluidos ayuntamientos, excluida RENFE
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de los PGE-2007 y Observatorio de la Movilidad
Metropolitana M°Fomento y MMA

Dentro de los presupuestos de la Administracion Central, las ayudas al
transporte publico representan solo el 3%. Se dedica aproximadamente la
misma cantidad a la suma del transporte por carretera y al aéreo, que al
ferroviario, sin tener en cuenta las graves carencias que tiene el transporte
por ferrocarril en nuestro pais, y que sus costes externos apenas son apenas
un 1% de los otros dos sectores.

El total de la financiacién de todas las administraciones publicas del
transporte metropolitano, respecto al conjunto del presupuesto destinado al
transporte en los PGE-2007, asi como en los presupuestos de CC.AA. y
ayuntamientos', es solo de un 4,3%.

El propio Ministerio de Fomento reconoce el riesgo de que en el futuro en
los principales corredores de transporte de nuestro pais haya una
sobredotacion de infraestructuras para el vehiculo privado, que segun el
European Investment Bank es una de las caracteristicas mas indeseables de
un sistema de infraestructuras de transporte, desde un punto de vista
medioambiental y de derroche de recursos publicos.

Sin embargo no es un riesgo de futuro, si no una indeseable realidad del
presente, ya que el propio PEIT reconozca que nuestra densidad de
carreteras de alta capacidad per capita es la mayor de Europa, tras
Luxemburgo, 24 kms. de via por cada 100.000 habitantes, y que en Espana
haya un 18% de vias de alta capacidad con trafico débil, el porcentaje mas

! Datos del afio 2005.



alto de Europa, son claros indicadores de que la sobredotacion de
infraestructuras.

Pero incluso estos calculos sobre el peso de la financiacion del transporte
publico metropolitano sobre los presupuestos totales de la politica de
transportes no reflejan toda la realidad, ya que no considera los costes
externos que son asumidos en gran medida por otras partidas
presupuestarias publicas no adscritas al transporte. Si se suman a las
partidas presupuestarias de inversion y subvencidén del transporte de la
Administracion Central y las CC.AA., 19.951,5 millones de €, los costes
externos calculados por el Informe Infras/IWW, 58.162 millones de € la
cifra de ayudas, directas e indirectas, recibidas por el transporte en Espana
es de 78.113,5 millones de €.

Subvenciones e Inversiones al transporte de la Total
Administracion Central, CC.AA, y diputaciones y | subvencion
cabildos, mds costes externos segun Infras/IWW publica al

Ferrocarril | Aéreo Carretera Maritimo | Transporte
Metropolitano(7)
Millones € 8.177,3 11.822 56.191,3 1.736,4 852
% sobre total | 10,5% 15% 72% 2% 1%

(1): De todas las administraciones publicas, incluidos ayuntamientos, excluida RENFE. Por eso la suma
de los porcentajes es superior a 100.

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de los PGE-2007, Anuario 2005 del M° Fomento y
Observatorio de la Movilidad Metropolitana del M° Fomento y MMA.

Respecto a esta magnitud la financiacion publica del transporte
metropolitano en Espafia, apenas representa un 1%.

Y lamentablemente, a pesar de todas las consideraciones del M° de
Fomento sobre la necesidad de potenciar el transporte colectivo urbano
frente al automoévil privado, en el PEIT 2005-2020 las actuaciones de
transporte publico y metropolitano no referidas a la carretera apenas
representan un 5,5% de los presupuestos publicos, mientras que las
actuaciones en carreteras suponen el 32,2%

% En la medida que el calculo de los costes externos del transporte en Espafia, del Informe Infras/ITWW es
para el afio 2000 es muy posible que el dato de los costes externos sea aun superior al aqui estimado.
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Un ejemplo més de la insostenibilidad del sistema de financiacion del
transporte se pone de manifiesto en que ya exista un canon por el uso de las
infraestructuras ferroviarias, es decir Renfe y los operadores que quieran
competir en el transporte de mercancias pagaran una tasa al Administrador
de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) por circular por sus vias, mientras
que no hay ninguna tasa por el transporte de mercancias por carretera, que
tiene costes externos mucho mas elevados.

3.- Un modelo de transporte basado en la sostenibilidad, y no regresivo
socialmente: Avanzar hacia la gratuidad del transporte urbano.

No es aceptable, ni desde un punto de vista social, ni de sostenibilidad, que
los medios de transporte mas contaminantes, y que mayores costes
ocasionan a la sociedad, sean los que tienen una mayor subvencién directa,
via presupuestos publicos, o indirecta, por la inexistencia de
reglamentaciones que internalicen esos costes externos.

Por tanto hay que avanzar hacia la gratuidad total del transporte publico, y
sistemas de peaje para los vehiculos privados, fundamentalmente en zonas
muy congestionadas y con altos indices de contaminacién atmosférica
causados por el trafico’.

3 En términos globales también debe estudiarse la aplicacion de impuestos o tasas que internalicen los
costes externos del transporte aéreo, que no esta incluido en el sistema de comercio de emisiones del
Protocolo de Kyoto.
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Como ejemplo de area urbana muy contaminada se puede observar el
grafico sobre la concentracion de Pm-10, particulas de menos de 10
microgramos (humo, polvo, sustancias toxicas de fabricas o0 mondxido de
carbono de los automoviles), en la Plaza de Luca de Tena, en el centro de
Madrid.

Claramente se supera el limite permitido por la legislacion europea, que
establece que el numero de dias al afio con concentraciones de Pm-10 de
mas de 50 microgramos por metro cibico no debe ser mas de 35 dias al
ano. No solo la media mensual de siete de los ultimos doce meses, desde
Febrero de 2006 a Enero 2007, supera este maximo, es que incluso el
promedio anual de concentracion de Pm-10 es de 55 microgramos por m3.

Y son maximos permitidos que ya son muy altos para proteger la salud de
los ciudadanos. Segun la Escuela de Salud Publica de Harvard, con solo
dos afos de exposicion a mas de 10 microgramos por metro ctibico de estas
Pm-10 el riesgo de muerte se incrementa por culpa de la poluciéon en un
32% entre los diabéticos, en un 28% si se padece una obstruccion pulmonar
cronica, hasta un 27% en quienes tienen algun fallo cardiaco y en torno al
22% si se padece alguna enfermedad inflamatoria, como la artritis
reumatoide o el lupus.

Triplicar las ayudas al transporte publico, hasta llegar a los 2.400 millones
de €, supondria la gratuidad del transporte ptiblico metropolitano en toda
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Espana. Esta cifra simplemente equipararia anualmente las ayudas e
inversiones que recibe el transporte publico metropolitano con las que
recibe el transporte aéreo.

Ese incremento representa menos de un tercio de la rebaja fiscal que
aprobo el gobierno en otofio de 2006, que supuso una importante reduccion
del Impuesto de Sociedades para las empresas, y no significa mas de un
20% de lo que se estima que sera el coste final de la ampliacion de 1a M-30
de Madrid.

En la medida que la gratuidad se limite solo al centro de las grandes
ciudades, y se produzca una amplia reduccién de las tarifas en otros
ambitos, esta propuesta tendria un coste inferior a los 1.600 millones de
euros mencionados, por tanto financieramente es perfectamente asumible.

Por tanto si los poderes publicos quieren poner en marcha actuaciones que
persigan modificar el sistema de ayudas y financiacion del sistema de
transportes con los objetivos de cumplir el Protocolo de Kyoto de
reduccion de gases de efecto invernadero y garantizar una movilidad de
calidad para la mayor parte de la poblacion, en un futuro escenario de
encarecimiento del precio del petroleo, es necesario el inmediato desarrollo
de la Ley de Financiacion del Transporte Urbano y Metropolitano, ya
prevista en el PEIT, con una dotacion presupuestaria suficiente para
financiar aquellos Planes de Transporte locales que supongan una
verdadera priorizacion del transporte publico, reduciendo su precio, sobre
la utilizacion del vehiculo privado. La gratuidad del transporte ptblico en
el centro de las principales ciudades espafiolas no tendria en ninglin caso un
coste superior al 10% del superavit fiscal del afio 2006.

4.- Una propuesta barata ya experimentada en otros paises.

El gobierno Danes cre6 una Comision que estudio las posibilidades de
implementar una politica de tarifas 0 para el transporte publico en
Dinamarca, con las siguientes conclusiones:

e En la medida que los positivos efectos de la gratuidad del transporte
publico son mucho mayores en los grandes nucleos urbanos que en las
zonas rurales no aconsejaban la extension de la medida a todo el pais,
pero si a las areas metropolitanas de mas de 100.000 habitantes.

e Consideraban que en las grandes ciudades danesas, Copenhagen y

Frederiksberg la reduccion del trafico privado podia ser del 10%, y en
algunas zonas urbanas de estas ciudades muy superior.
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e Tendria un efecto positivo en una menor demanda de automoviles, sobre
todo en relacidn con el segundo coche por hogar.

e No seria una medida efectiva si se empeora la calidad del servicio, ya
que el precio no es una cuestion tan relevante para los usuarios del
transporte publico como la reduccion del tiempo de viaje, incluida la
espera, el cambio de medio de transporte y los retrasos.

En ese sentido hay que ser capaz de afrontar con éxito, sin perdida de
calidad en el servicio, el incremento de pasajeros que supondria esta
medida, es decir mas trenes y autobuses y mayor frecuencia. Al
contrario de lo que pasa en el Metro de Madrid que la ampliacion de las
lineas esta suponiendo una saturacion del servicio, caidas de tension,

retrasos, cortes del servicio, etc, lo que finalmente es un deterioro de su
calidad.

e Ademas esta politica de fomento del transporte publico, que es como
una “zanahoria”, debe estar acompafiada por politicas de “palo”:
restriccion del vehiculo privado, peajes como el de Londres y
parquimetros; asi como por una politica de aparcamientos disuasorios
efectiva ( baratos y abundantes).

e Consideran particularmente beneficioso el sistema de gratuidad para
favorecer la utilizacion del transporte publico de los jovenes.

Ademas de esta evaluacion tedrica a escala nacional hay varias exitosas
experiencias locales de transporte gratuito:

En la ciudad de Perth ( Australia), una ciudad de mas de millon y medio de
habitantes se han puesto en marcha varias lineas de autobuses gratuitas en
el centro de la ciudad, en un espacio aproximado de ocho kilometros
cuadrados ( similar al que en Madrid supone el area Plaza Espafia, Cibeles,
Atocha, Palacio Real).

A escala mas pequenia se han puesto en marcha programas de transporte
publico gratuito en varios ayuntamientos europeos y estadounidenses:
Hasselt, de 70.000 habitantes en Bélgica, Campiege y Vitre, con 18.000
habitantes, en Francia, Turi en Estonia, Marienham, de 10.000 habitantes,
en Finlandia, y Chapel Hill, de 50.000 habitantes, en Carolina del Norte,
EE.UU. La contradiccién aparente entre estas experiencias positivas y las
recomendaciones teodricas del informe danés, sobre el tamafio minimo de
una poblacidn, puede ser debido a las diferencias de densidad poblacional
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entre los nucleos urbanos daneses y estas ciudades. Parece que lo mas
relevante para que estas politicas de fomento del transporte publico sean
mas exitosas, en lugar del tamaiio de la ciudad, es la densidad poblacional.

En el caso de Hasselt, el mas documentado, los resultados son
espectacularmente positivos, ya que el incremento de utilizacion del
transporte publico ha sido de un 1000%, contradiciendo las consideraciones
tedricas de que el transporte publico es un bien de baja elasticidad-renta, y
que por tanto la reduccion de su precio conllevaria incrementos en la
demanda muy reducidos.

Para que el éxito de medidas de este tipo sea mayor, en términos de
reduccion de congestion, ahorro de infraestructuras, aumento de la
actividad comercial en esas areas, reduccion de la contaminacion y de la
emision de gases de efecto invernadero, no deben tomarse de manera
aislada, si no conjuntamente con otras actuaciones que internalicen los
costes externos de la utilizacion del coche. Y dentro de una politica
urbanistica que no favorezca el desarrollo disperso, ya que la Politica de
Movilidad en gran medida es una consecuencia de la Politica de
Ordenacion Territorial.

Teniendo en cuenta la conservadora estimacion de la comisién danesa de
una reduccion del trafico privado de al menos un 10%, los resultados solo
para la Comunidad de Madrid son espectaculares. En total se ahorrarian
anualmente 1242,5 millones €, por el menor consumo de gasolina, por
dejar de emitir un millon de toneladas de COz, y por la reduccidon de otros
costes externos.

Un millon de toneladas de CO2 es aproximadamente el 1% de la reduccion
anual de emisiones de gases de efecto invernadero que debe realizar
nuestro pais, sobre los actuales volimenes de emision, para cumplir con el
compromiso de Kyoto.

Cada viaje diario medio en automévil que se evite en Madrid supone un
ahorro de 3,1 euros, y una menor emisioén de 7,1 kilogramos de CO2. Este
calculo se obtiene de multiplicar la distancia media de los trayectos en
coche realizados en Madrid, que es de 24 kilometros, ida y vuelta®, por el
gasto medio de litros por cada cien kilémetros, 13 1it./100kms., una cifra
normal en areas urbanas saturadas como Madrid y por las emisiones de
CO2 por litro de gasolina, 2,3 kilos’. Por tanto el ahorro anual medio de

* Segtin la Encuesta de Movilidad del afio 1996 (el dato mas actual sera algo superior).
> Seglin la Agencia de Proteccion Medioambiental de EE.UU.
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evitar un viaje diario en coche en Madrid es de 1.131,5 euros ( a un precio
medio de un euro por litro), y de 2.600 kilos de CO2.

Si tenemos en cuenta que la media diaria de desplazamientos en coche en la
Comunidad de Madrid es de 3.841.000 viajes, y que el ahorro minimo
estimado de estas politicas de fomento del transporte publico es del 10% de
los desplazamientos’, se eliminarian 384.000 desplazamientos diarios.

Anualmente supondria un ahorro de 434,5 millones de € en combustible, y
por la menor emision a la atmosfera de un milléon de toneladas de CO2 un
ahorro de 180 millones de €7, asi como una reduccion de 628 millones de €
de otros costes externos®, incluida una estimacion intermedia de los
derivados de la cogestion.

Los ingresos tarifarios del transporte publico del area metropolitana de
Madrid suman 860 millones de €, incluida RENFE, mientras que los
menores costes globales que se derivarian de una politica de transporte
publico gratuito significaria un ahorro colectivo minimo de 12425
millones de €, con una estimacion de reduccion del trafico privado de un
10%.

Por tanto, en Madrid por cada euro invertido en reducir el precio del
transporte publico se ahorrarian 1,44 euros por menores costes externos y
por el ahorro en el consumo de gasolina, esta cifra podria llegar a los 2
euros si se considerara una metodologia mas los costes de congestion.

No han considerado los gastos de infraestructuras y material movil de
transporte publico que requeriria una mayor demanda, ya que tampoco se
ha considerado el ahorro que pudiera generarse en la construccion de
infraestructuras de carretera.

% Seglin el Consejo Danés de Tecnologia.

7 Segun el calculo del Informe Infras/IWW, 180 euros es el coste externo generado por cada tonelada de
CO2 emitida.

¥ Segun el Informe Infras/IWW.
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