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Estimulo de
Fuentes de Energia
Alternativas y
Sostenibles.

Estimulo de Medios
de Transporte de
Bajas Emisiones.

Sostenibilidad de
Terminales, Edificios
y otras Instalaciones
del Transporte.

Otra contaminaciéon
ambiental de las
infraestructuras,
servicios y medios de
transporte.

Medidas

O 4.1.1.  Impulso de la infraestructura para la recarga
del vehiculo eléctrico.

O 4.1.2. Impulso de la infraestructura publica para el
repostaje del vehiculo de hidrégeno.

O 4.1.3. Penetracion de las fuentes de energia
alternativas en otros modos de transporte.

(l) 4.1.4. Impulso de la I+D+i para el uso de fuentes
de energia alternativas en el transporte.

d) 4.2.1. Contratacion publica ecoldégica de vehiculos
y servicios de transporte por carretera.

O 4.2.2. Incentivos para la renovacion del parque de
vehiculos de transporte por carretera.

QO 4.2.3. Contratacién publica ecoldgica en otros
modos de transporte.

4.2.4. Renovacién del material moévil ferroviario.

4.2.5. Renovacion de la flota maritima y su
equipamiento.

4.2.6. \Vehiculos, maquinaria y equipos de bajas
emisiones en las terminales aeroportuarias.

4.2.7. Naves, vehiculos, maquinaria y equipos de
bajas emisiones en el entorno portuario.

d) 4.3.1. Implantacion del concepto de ‘edificio de
consumo energético casi nulo’ en la nueva
edificacion.

i 4.3.2. Control y registro de la huella de carbono.

4.3.3. Auditorias para el ahorro energético en las
terminales de transporte y su equipamiento.

(I) 4.3.4. Refuerzo del consumo energético sostenible
en las terminales de transporte.

4.4.1. Planes de accién contra el ruido.

4.4.2. Control del ruido en las terminales de
transporte.

4.4.3. Proteccidon del medio marino.
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LINEA DE ACTUACION 4.1: ESTIMULO DE

FUENTES DE ENERGIA ALTERNATIVAS Y
SOSTENIBLES

Estrategia de Movilidad - segura - sostenible - conectada - 2030

CONTEXTO Y DIAGNOSTICO

Una de las principales externalidades del
transporte es la contaminacion. Segun el
Sistema Espanol de Inventario de Emi-
siones, entre 1990 y 2007 el consumo de
energfa del transporte nacional crecid al
4.0% (4.3%") anual acumulativo, para dismi-
nuir al -51% (-41%") hasta 2013 vy volver a
crecer al 25% (2,5%") hasta 2019.

Asi, en 2019 el consumo de energia por el
transporte alcanzd 131:10® julios (1,8710%
juliosh), superior un 65% (85%") al consu-
mo de 1990; pero inferior un -12% (-7%") por
debajo del maximo de 2007. El modo con
mayor consumo de energia en el trans-
porte nacional es la carretera con una
cuota gque supera el 90% desde 2000 vy al-
canzd un maximo del 945% en 2014. En el
Ultimo ano con datos, 2019, la cuota de la
carretera fue del 92,2%; seguida por el 3.3%
del transporte maritimo, 33% del aéreo vy
12% del ferroviario.

Con respecto a los combustibles fosiles
convencionales? hasta 1992 el consumo
de gasolina superaba al de gasdleo en el
transporte por carretera; pero la dieseliza-
cion del pargue de vehiculos, causada por
la menor imposicion del gasdleo, hizo que
su consumo alcanzara en 2015 una ratio de
47 (789% del consumo) frente a la gasoli-
na, estando en 2019 en 41 (75.0%).

En los combustibles alternativos®, hasta
2002 su cuota en el transporte terrestre era
ligeramente superior al 1% (por la traccion

eléctrica ferroviaria y en menor medida los
gases licuados del petrdleo), creciendo
hasta el 93% en 2012 debido al pico maxi-
Mo en el consumo de biocarburantes —por
ser 2012 el dltimo aflo de su exencion en el
Impuesto sobre Hidrocarburos—, siendo su
cuota el 79% en 2019.

Para reducir la contaminacion gue produce
el transporte, las politicas y medidas de ca-
racter tecnoldgico —renovacion de los me-
dios de transporte por otros mas eficientes
O menos contaminantes (tecnologias de
traccion y fuentes de energia alternativa)—
son las gue implican una menor interven-
cion en el sector del transporte, dado que
Nno es necesario modificar procedimientos
ni aplicar restricciones adicionales sobre
los operadores de transporte.

ENERGIAS RENOVABLES

La regulacion existente establece obje-
tivos para la penetracion de energias re-
novables. La Directiva (UE) 2018/20014
continua el enfoque adoptado en la Direc-
tiva 2009/28/CE®, que establecia objetivos
obligatorios de alcanzar cuotas minimas
de energfa procedente de fuentes renova-
bles en el consumo final bruto de energia vy
en el transporte, v extiende los objetivos al
periodo 2021-2030.

Ademads, la Directiva 2009/30/CE® intro-
dujo un mecanismo para reducir las emi-
siones de GEIl de los combustibles durante
su ciclo de vida, exigiendo a los proveedo-
res una reduccion entre el 6% vy el 10%

1 valor ariadiendo el combustible suministrado para los transportes aéreo y maritimo internacional.

2. gasdleo, gasolina, queroseno y fueldleo.

5 GNL, GNC, GLP, electricidad, hidrogeno y biocarburantes.

4 Directiva (UE) 2018/2001, de 11 de diciembre de 2018, relativa al fomento del uso de energia procedente de fuentes renovables.
5 Directiva 2009/28/CE, de 23 de abril de 2009, relativa al fomento del uso de energia procedente de fuentes renovables.
O Directiva 2009/30/CE, de 23 de abril de 2009, por la que se modifica la Directiva 98/70/CE en relacion con las
especificaciones de la gasolina, el diésel y el gasdleo, y se introduce un mecanismo para controlar y reducir las emisiones
de gases de efecto invernadero.
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en 2020 de las emisiones por unidad de
energfa, asi como fijo los criterios inicia-
les para la sostenibilidad de los biocar-
burantes.

Para gue los biocarburantes contribuyan
a dichos objetivos, deben cumplir criterios
de sostenibilidad? relativos a reduccion de
emisiones de GEI en su ciclo de produccion
y de proteccion de tierras de elevado valor
en cuanto a biodiversidad o con elevadas
reservas de carbono®. Esto no impide que
los biocarburantes que no cumplan los cri-
terios de sostenibilidad, aungque no com-
puten para los objetivos de penetracion de
las energlas renovables, tengan emisiones
de CO, nulas a efectos del inventario de
emision de contaminantes a la atmosfera®.

No obstante, los biocarburantes son res-
ponsables de la emision de otros conta-
minantes, como los compuestos organicos
volatiles distintos del metano o particu-
las en suspension, para los gue Espaha
también tiene que cumplir unos limites
de emisidon segun establece la Directiva
2016/2284%, por lo que es importante en-
contrar un equilibrio adecuado en esta ma-
teria.

El Plan Nacional Integrado de Energia y
Clima (PNIEC) 2021-2030 incorpora politi-
cas y medidas que en 2030 permitirian al-
canzar una cuota del 28% sobre el uso final
de la energia por el transporte, con un acu-
sado descenso del consumo por las mayo-
res cuotas de vehiculos nuevos eficientes vy
los modos de transporte mas sostenibles,
vy las medidas de gestion de la demanda
en las areas metropolitanas y nucleos ur-
banos. Ademas, la electrificacion prevista
del parque de vehiculos —5 millones de
vehiculos eléctricos en 2030— provocarian

un descenso en torno al -11% del consumo
de derivados del petréleo en la carretera,
mientras que los biocarburantes se dupli-
carian con una cuota del 74% en términos
de energia en el objetivo de penetracion
de las energias renovables en el transporte.

La concrecion del cumplimiento de los
objetivos sobre biocarburantes se fijo ini-
cialmente en el Plan de Energias Renova-
bles 2011-2020, donde para el transporte
se contemplaba la introduccion de requi-
sitos obligatorios de comercializacion de
mezclas etiguetadas, cuyo Ultimo desarro-
llo™ establece unos objetivos minimos de
biocarburantes del 95% en 2021 y 10,0%
en 2022. Ademas, para este bienio se esta-
blecen objetivos para biocarburantes pro-
ducidos a partir de cultivos alimentarios vy
forrajeros, biocarburantes y biogas no ali-
mentarios y otros biocarburantes avanza-
dos.

La Hoja de Ruta del Hidrégeno Reno-
vable considera al hidrogeno renovable
como un valioso vector energético para
usos finales donde sea la solucion mas efi-
ciente en el proceso de descarbonizacion,
como los transportes pesados de larga dis-
tancia por carretera, maritimo, ferroviario vy
aéreo. La Hoja de Ruta desarrolla 4 lineas
de accion: (I) instrumentos regulatorios, (1)
instrumentos sectoriales, (lll) instrumentos
transversales, y (IV) impulso a la +D+i vy
dentro de los instrumentos sectoriales se
incluye el impulso a la aplicacion del hidro-
geno renovable en el transporte, mediante
15 medidas gue abarcan todos los modos
y medios.

No obstante, la planificacion estratégica a
medio plazo en materia de clima y energia
—emision de GEl y otros contaminantes,

Real Decreto 1597/2011, de 4 de noviembre, que regula los criterios de sostenibilidad de los biocarburantes y bioliquidos,
el Sistema Nacional de Verificacion de la Sostenibilidad y el doble valor de algunos biocarburantes a efectos de su computo.
S Reglamento (UE) 2019/807, de 13 de marzo de 2019, que completa la Directiva (UE) 2018/2001 en lo que respecta
a la determinacion de las materias primas con riesgo elevado de provocar un cambio indirecto del uso de la tierra de
cuya superficie de produccion se observa una expansion significativa a tierras con elevadas reservas de carbono y la
certificacion de los biocarburantes, los bioliquidos y los combustibles de biomasa con bajo riesgo de provocar un cambio

indirecto del uso de la tierra.

9. Cuando una fuente de energia se produce con materia prima organica de ciclo anual, cada molécula de CO, emitida a la
atmosfera ha sido previamente absorbida mediante fotosintesis, por o que no se contabiliza la absorcion ni su posterior emision.
10, Directiva (UE) 2016/2284, de 14 de diciembre de 2016, relativa a la reduccion de las emisiones nacionales de

determinacdlos contaminantes atmosféricos.

Il Real Decreto 1085/2015, de 4 de diciembre, de fomento de los biocarburantes.

mejora de la eficiencia energética y con-
sumo final de energias renovables— de-
berd revisarse y ajustarse al futuro marco
legislativo comunitario —paquete “Fit for
55”— como resultado del nuevo objetivo
conjunto de reducir las emisiones de GEI
un minimo del -55% en 2030 con respecto
a 1990, frente al objetivo previo del -40%.

El impacto del paguete sobre el sector del
transporte en general y sobre cada uno de
sSus modos v tipos de servicio es una agre-
gacion, no siempre lineal, de los impactos
de cada expediente, pues la mayoria afec-
tan, directa o indirectamente al sector del
transporte.

El nuevo enfogue para internalizar los im-
pactos del transporte —energia bajo la fis-
calidad y emisiones de CO, en la amplia-
cion del sistema de comercio de derechos
de emisidon— vy avanzar en su descarboni-
zacion —refuerzo de la eficiencia ambiental
de los vehiculos nuevos e incorporacion de
fuentes de energia renovables—, hace evi-
dente la necesidad de tener una vision de
conjunto de las principales iniciativas y sus
efectos.

Por ejemplo, la igualdad en la fiscalidad en
términos de energia de la gasolina vy el ga-
soleo, la desaparicion de la bonificacion fis-
cal al gasoleo profesional vy la inclusion de
los transportes por carretera y maritimo’?
en el sistema de comercio de derechos de
emision, con el incremento de los esfuer-
zos de la aviacion en este sistema, mas
la penetracion de las fuentes de energias
renovables y sostenibles en estos modos,
conllevaran un aumento, en algunos casos
apreciable, de los costes de operacion del
transporte, en particular el profesional, cu-
YOS margenes son muy limitados.

Esto tendra un mayor impacto en los pai-
ses periféricos, como Espafa, que precisan
de una mayor movilidad para su interco-
nexion con el resto de la UE, y en las regio-
nes ultraperiféricas.

En el ambito de las energias alternativas,
este paquete fijard nuevos objetivos para
el uso de combustibles innovadores en €|
transporte vy reforzara los criterios vy la certi-
ficacion respecto a la sostenibilidad vy la re-
duccion de sus emisiones de GEI, a través
de la propuesta de Directiva sobre fuentes
de energia renovables, gue refuerza sus
objetivos™:

e Reduccion del 13% en la intensidad de
emisiones de GEl en el transporte.

e Cuota minima del 26% de H, renovable
y de combustibles sintéticos en 2030.

e Cuota minima del 2,2% de biocarburan-
tes avanzados en 2030.

INFRAESTRUCTURAS PARA EL
SUMINISTRO DE ENERGIAS
ALTERNATIVAS

Para facilitar la penetracion de las fuentes
de energia renovables y otras energias al-
ternativas, la UE también ha desarrollado
una normativa™ que fija los requisitos mini-
mos de implantacion de una infraestructu-
ra para los combustibles alternativos, que
se concretan en un Marco de Accion Na-
cional (MAN) de Energias Alternativas
en el Transporte. Los reguerimientos en
cuanto al suministro se resumen en:

e Transporte por carretera (puntos de re-
postaje o recarga):

Gas natural comprimido (GNC): en
2020 en aglomeraciones urbanas, y
en 2025 cada 150 km en la red basi-
ca de la Red Transeuropeza de Trans-
porte (RTE-T).

Gas natural licuado (GNL): en 2025
cada 400 km en la red basica de la
RTE-T.

Electricidad: en 2020 en aglomera-
ciones urbanas, y en 2025 en la red
basica de la RTE-T.

2 Esta medida puede provocar un traslado de la actividad de transbordo internacional desde los puertos esparfioles hacia
otros no comunitarios, con la consiguiente fuga de carbono en el transporte maritimo.

. Hacia un transporte mas ecologico. Transport Fact sheet 21/3665. Comision Europea 2021,

/. Directiva 2014/94/UE, de 22 de octubre de 2074, relativa a la implantacion de una infraestructura para los combustibles
alternativos y el Real Decreto que la transpone Real Decreto 639/2016, de 9 de diciembre, que establece un marco de
medidas para la implantacion de una infraestructura para los combustibles alternativos.

Estrategia de Movilidad - segura - sostenible - conectada - 2030
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Hidrogeno (opcional): evaluar la ne-
cesidad de puntos de repostaje en
2025 para garantizar la circulacion,
incluyendo enlaces transfronterizos.

* Transporte maritimo:

Gas natural licuado: para la red ba-
sica de la RTE-T, en 2025 en los
puertos maritimos y en 2030 en los
puertos interiores.

Electricidad: evaluar la necesidad
de suministro de electricidad en
2025 en puertos para los buques
atracados.

e Transporte aéreo:

Electricidad: evaluar la necesidad de
suministro de electricidad en 2025
en aeropuertos para las aeronaves
estacionadas.

La norma también establece obligaciones
para informar a los usuarios en materia de
etiguetado, precios comparados de las
diferentes fuentes de energia y ubicacion
geografica de los puntos de suministro.

El MAN de Espafia recoge la situacion del
pargue de vehiculos y de la infraestructura
de suministro de combustibles alternativos
a fecha de octubre de 2016, desglosada
en funcion de la tecnologia y el medio de
transporte, asi como las medidas para al-
canzar los objetivos marcados para los ho-
rizontes de 2020 y 2025. Ademas, en no-
viembre de 2019 se presentd un informe de
seguimiento a la Comision Europea.

En la evaluacion del MAN espanol, la Comi-
sion Europea’™ destaca la falta de objetivos
de puntos de recarga del vehiculo eléctrico
en 2020 en aglomeraciones urbanas, Unico
requerimiento calificado como insuficien-
te. Para el gas natural vehicular indica que
se hace una apuesta decidida por el GNL;
pero gue las estimaciones para el GNC en
2020 son bajas en el ambito urbano, con
un impacto medio de las medidas para su
impulso. El impacto de las medidas de im-
pulso del GNL en los puertos es valorado
como medio; aungue solo 3 paises esta-

blecen objetivos mas ambiciosos. Y en la
evaluacion de los requerimientos opciona-
les, indica gue no hay objetivos ambiciosos
para el hidrégeno vy que el suministro de
electricidad en los puertos carece de obje-
tivos y de medidas concretas de impulso.

Dentro del paguete Fit for 55, la Comision
ha presentado una propuesta’® de Regla-
mento para el despliegue de infraestruc-
turas para el suministro de energias alter-
nativas al transporte que sustituya a la
Directiva 2014/94/UE™. En su evaluacion
la Comisidon reconoce que ha sido eficaz
en el logro de sus objetivos, especialmente
por la temprana adopcion de especifica-
ciones técnicas para la infraestructura de
recarga y repostaje, que oroporcionaron
certidumbre a la inversion. Como conclu-
sion, estima gue el coste de las medidas
adoptadas ha sido proporcional a los be-
neficios, pues no ha encontrado indicios
de que existan otros enfoques con menor
coste para idénticos resultados.

Sin embargo, la evaluacion también ha
detectado deficiencias en el marco nor-
mativo, dado que las acciones de los Es-
tados Miembros (EEMM.) no han logrado
establecer una red global y suficiente de
infraestructuras de suministro, pues la au-
sencia de una metodologia detallada vy
vinculante para calcular los objetivos vy
adoptar las medidas ha dado lugar a diver-
gencias en el nivel de ambicion de los ob-
jetivos vy las politicas de apoyo. Ademas, la
norma no contempla bien aspectos impor-
tantes para la plena interoperabilidad de las
infraestructuras de suministro, como las de
recarga vy repostaje de vehiculos pesados
de uso intensivo, asi como de los servicios
para los usuarios. Por Ultimo, la informacion
sobre ubicacion, disponibilidad v condicio-
nes de uso de la infraestructura de sumi-
nistro de acceso publico vy los servicios de
pago es de deficiente calidad, con una va-
riedad de enfoques para localizar, acceder,
usar y pagar la energia, en particular para
los puntos de recarga.

|15 SWD@2017) 365. Detailed Assessment of the National Policy Frameworks. European Commission (2017).

6. COM202D559. DG Movilidad y Transportes. CE, 2021.

La propuesta de reglamento de la Comision
tiene 3 objetivos especificos:

e Garantizar la infraestructura minima para
dar servicio al aumento de los vehiculos
propulsados con combustibles alterna-
tivos en todos los medios de transporte
y EEMM., v cumplir los objetivos climati-
COS.

e (Garantizar la total interoperabilidad de la
infraestructura.

e Garantizar la informacion al consumidor
y los medios adecuados de pago.

Ademas, esta propuesta refuerza el alcance
del MAN vy el seguimiento de los avances
por parte de la Comision, asi como nota-
blemente las obligaciones en materia de
infraestructura de suministro de energia,
recarga eléctrica vy repostaje de hidrogeno,
y establece plazos ajustados; e introduce
Nnuevas obligaciones en la gestion de los
puntos de recarga vy repostaje (redes, infor-
macion, etc.) y su utilizacion por los usuarios
(medios de pago).

En cuanto a la situacion existente en Es-
pafa, una de las principales barreras para
la descarbonizacion del transporte por ca-
rretera es el insuficiente desarrollo de las in-
fraestructuras de recarga eléctrica; aunque,
por otro lado, cuenta con una amplia red de
11400 estaciones de servicio distribuidas
capilarmente por todo el territorio. Asi, en el
segundo trimestre de 2021 se dispone de
188 estaciones de servicio con suministro
de gas natural” —112 de GNC vy /5 de GNL,
con otras 62 pendientes de apertura—, 636
de gases licuados del petroleo (GLP) v 4
de hidrogeno —ninguna publica— para el
transporte por carretera. Para la recarga del
vehiculo eléctrico™, existen mas de 11.800
puntos de recarga publica —un 57% en en-
tornos urbanos—, de los cuales 5968 sumi-
nistran por debajo de 22 kW —carga supe-
rior a 3 horas—, 787 mas de 22 kW y menos

Mapa de estaciones de gas natural. Gasnam, 2021.

de 55 kW —carga de menos de 3 horas—,
546 de mas de 55 kW —carga de menos de
una hora—, y 36 de mas de 250 kW —carga
de menos de 15 minutos—.

En este sentido, el articulo 15 de la Ley
7/2021" introduce obligaciones de instala-
cion de infraestructuras de recarga eléctrica
en las estaciones de servicio cuyas ventas
anuales de gasolina y gasodleo superen los 5
millones de litros, alcanzado el 10% de la red.
Esta infraestructura de recarga delbera tener
una potencia minima de 150 kW o 50 kW
dependiendo del volumen de ventas. Estas
obligaciones se imponen a los titulares de
las estaciones de servicio que, presumible-
mente, disponen de mayor capacidad para
hacer frente a la inversion; mientras que en
las concesiones en la red estatal seran satis-
fechas por los concesionarios.

Ademas, 21 aeropuertos cuentan con 435
puntos de suministro de electricidad a 400
Hz para las acronaves estacionadas vy todos
los puertos de la red béasica de la RTE-T con
capacidad para suministrar GNL a bugues,
al menos con cisternas —en 2020 se reali-
zaron /41 operaciones de suministro a bu-
gues frente a las 199 de 2019 v se ha incre-
mentado de 6 a 9 los puertos que realizan
esta actividad de manera regular?°—.

FISCALIDAD DE LA ENERGIA

Otra de las propuestas del paguete Fit for
55 gque favoreceria la penetracion de las
fuentes de energia alternativas en el trans-
porte es la propuesta de revision de la
fiscalidad de los productos energéticos
y la electricidad, regulada por la Directiva
2003/96/CE?'". La evaluacion de la Comi-
sion indica que la norma esta obsoleta y no
refleja el marco de las politicas en materia
de clima y energia, ni estd en linea con los
objetivos de reduccion de las emisiones de
GEly de que la UE sea climaticamente neu-
tra en 2050.

3. Barometro de la electromovilidad. Segundo trimestre 2021. Asociacion Esparfiola de Fabricantes de Automoviles y

Camiones, 2020.

9 Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climatico y transicion energética.

20 Segun Gasnam.

"I DIRECTIVA 2003/96/CE del Consejo, de 27 de octubre de 2003, por la que se reestructura el régimen comunitario de

imposicion de los productos energéticos y de la electricidad.
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Sus principales debilidades son:

e Los tipos impositivos no estan ligados a
su contenido energético o impacto am-
biental.

e No ha acompanado la evolucion del
sector energetico vy los consumidores
finales en materia de penetracion de
energias alternativas, como los biocom-
bustibles mas limpios vy sostenibles, o el
hidrogeno.

e Su disefio vy estructura no fomentan la
eficiencia energética o la inversion para
la innovacion en tecnologias limpias vy
energias sostenibles.

e El valor real de los tipos minimos se ha
erosionado con el tiempo por la infla-
cion.

¢ Ha proliferado un mosaico de exencio-
nes vy reducciones, gque en la practica no
desincentiva el uso de combustibles fo-
siles, ni existe igualdad de condiciones
en el mercado Unico.

Asi, la propuesta de revision se centra en
dos ambitos. Primero, introduce una nueva
estructura de tipos impositivos minimos; vy
segundo, amplia la base imoonible;

e La estructura de los tipos impositivos
mMinimos —indexados anualmente con
el indice armonizado de precios al con-
sumo de Eurostat— se basa en el conte-
nido energético y comportamiento am-
biental, y no en el volumen.

* La base imponible se amplia para incluir
productos o usos que han eludido el
Marco impositivo y se eliminan una serie
de exenciones y reducciones aplicadas
a nivel nacional, dejando menos margen
para fijar tipos inferiores al minimo en
determinados sectores.

e Contempla la dimensidn social, pues
durante 10 afos se podra eximir a los
consumidores mas vulnerables de la im-
posicion y aplicar tipos reducidos; por
ejemplo, electricidad y productos ener-
géticos avanzados producidos a partir
de fuentes renovables.

De esta forma, los carburantes fosiles con-
vencionales —gasdleo, gasolina, queroseno
y fueldleo— v los biocombustibles no soste-
nibles estarian sujetos al tipo mas elevado;
mientras gue otros carburantes fosiles —gas
natural y GLP— y no renovables de origen
Nno bioldgico, que apoyan la descarboniza-
cion a corto y medio plazo, estarian sujetos
a 2/3 del tipo de referencia, con un periodo
transitorio de 10 ahos. Los biocarburantes
sostenibles No avanzados, para reflejar su
potencial en apoyo de la descarbonizacion,
estarian sujetos a la mitad de los tipos de
referencia, con un periodo transitorio de 10
anos; vy la electricidad vy el resto de los pro-
ductos energéticos —biocarburantes sos-
tenibles avanzados, biogas, combustibles
renovables de origen no bioldgico como el
hidrogeno renovable— al tipo mas bajo.

) El objetivo de esta linea de actuacidon es apoyar el desarrollo
de las fuentes de energias alternativas limpias y sostenibles en
el transporte, asi como facilitar la implantacion de una red de
infraestructuras de acceso publico para su suministro en plazos y
condiciones que no condicionen la penetracion de las tecnologias
mas eficientes en los medios de transporte.

MEDIDAS PROPUESTAS

Las medidas propuestas en esta linea de
actuacion suponen un refuerzo del impul-
so para el despliegue de infraestructuras
de suministro gue, en gran parte, ya desa-
rrollan las Administraciones publicas como
apoyo a la iniciativa privada. Ademas, este
impulso a la inversion debe acompanarse
con una adecuada reglamentacion y dota-
cion, por ejemplo, en redes de distribucion
de energia.

Con respecto a las fuentes de energia, in-
dependientemente de la electrificacion del
transporte terrestre gue esta teniendo lugar
y las previsiones para extender el uso de
biocarburantes avanzados, combustibles
sintéticos avanzados e hidrogeno produ-
cido con energias renovables, se necesitan
otras soluciones para los transportes aéreo,
maritimo y por carretera de larga distanciz,
en los gue ahora no existen alternativas eco-
nomicamente rentables a los combustibles
fosiles, por lo gque a corto y medio plazo los
biocarburantes sostenibles v el gas natural,
en particular el biogas, seguiran teniendo
un papel en la transicion energética.

Aungue el gas natural, en forma licuada vy
comprimida, y el GLP sean fuentes de ener-
gia altermativas gue durante un periodo de
transicion contribuirdn a la progresiva des-
carbonizacion del transporte, especialmen-
te del transporte maritimo vy el pesado por
carretera, se considera gue la iniciativa pri-

vada cubre suficientemente su demanda en
el transporte por carretera como para que el
despliegue de sus infraestructuras de sumi-
nistro no requiera apoyo publico adicional.

Dentro del Plan de Recuperacién, Trans-
formacién y Resiliencia (PRTR), las com-
ponentes 1 —Plan de chogue de movilidad
sostenible, segura y conectada en entornos
urbanos y metropolitanos (inversion C112:
Plan de incentivos a la instalacion de pun-
tos de recarga, a la adguisicion de vehicu-
los electricos y de pila de combustible vy a
la innovacion en electromovilidad, recarga
e hidrogeno verde)—, componente 2 —Im-
plementacion de la Agenda Urbana espa-
fola: Plan de rehabilitacion vy regeneracion
urbana (inversiones C2.I1: Programa de reha-
bilitacion para la recuperacion econdmica
y social en entornos residenciales: y C2.14:
Programa de regeneracion vy reto demogra-
fico)— componente 6 —Movilidad soste-
nible, segura y conectada (inversion C6.14:
Programa de apoyo para un transporte sos-
tenible y digital)— y componente 9 —Hoja
de ruta del hidrodgeno renovable vy su inte-
gracion sectorial (inversion C9.I1: Hidrogeno
renovable: un proyecto pais)— incluyen ini-
ciativas de apoyo a la inversion para el esta-
blecimiento de puntos de recarga eléctrica
vy de repostaje de hidrogeno vy otros com-
bustibles alterativos en todos los modos
de transporte, asi como para inversiones
asociadas.

MEDIDA 4.1.1: IMPULSO DE LA INFRAESTRUCTURA PARA LA RECARGA DEL
VEHICULO ELECTRICO

En 2020, a nivel mundial existian mas de 9 millones de puntos de recarga de vehi-

culos eléctricos ligeros —922.000 de acceso publico—, méas otros 385000 carga-

dores rapidos??.

.............................................................................

............................................................................

27 Global EV Outlook 2021: Strong momentum in electric vehicle markets despite the pandemic. International Energy

Agency, 202].
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Pero el cambio de modelo vy la transicion hacia una movilidad eléctrica necesita,
entre otras medidas, planificar la instalacion de cargadores gue suministren mucha
potencia y disponer de una red de puntos de recarga cuyas ubicaciones respeten
una distancia minima para asegurar la autonomia del vehiculo eléctrico vy permitan
el transporte por carretera con paradas de corta duracion para la recarga.

Asi, tal como detecta la Comision Europea en su evaluacion', los Ministerios de
Industria, Comercio y Turismo, y para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico
—en consulta con las administraciones territoriales y las principales asociaciones
del sector de la automocidon—propondran, coordinaran y supervisaran el desarrollo
de una red basica de puntos de recarga publicos e interoperables para el vehiculo
electrico que sea suficiente y eficiente en nimero, capilaridad y calidad para cubrir
el maximo posible del territorio nacional —incluyendo objetivos espaciales y tem-
porales—, para incorporar a la normativa pertinente?®y el MAN.

Este establecimiento debe acompanarse con obligaciones de implantacion?* en
centros de actividad, terminales de transporte?® vy sus alrededores, areas de servi-
cio, edificios administrativos, aparcamientos, etc., incluyendo la integracion de es-
tos puntos publicos de recarga en geoportales?®, mas programas de incentivos
para el despliegue de la infraestructura de recarga.

Ademas, para promover el despliegue por operadores privados de la infraestructu-
ra de recarga de vehiculos eléctricos, la Direccion General de Carreteras ha adap-
tado la normativa?” sobre accesos a las carreteras del Estado, vias de servicio y
construccion de instalaciones de servicios, para regular la instalacion de puntos
de recarga eléctrica junto a las carreteras, como nuevo tipo de instalaciones con
especiales singularidades.

Esta infraestructura pUblica para la recarga rapida de oportunidad debe comple-
mentarse con la infraestructura para la recarga vinculada en edificios residenciales
Vv aparcamientos para residentes, donde se produce la gran mayoria de las recar-
gas, gue también debe incluirse en los programas de incentivos.

Tal como recoge la Ley 7/2021* en materia de instalacion de puntos de recarga
en edificios de nueva construccion y en intervenciones en edificios existentes, la
Direccion General de Agenda Urbana y Arquitectura esta tramitando una modifi-
cacion del Codigo Técnico de la Edificacion?® gue incluye una nueva seccion en el
Reglamento en la gue se recogen las dotaciones minimas para la infraestructura de
recarga de vehiculo eléctrico en los aparcamientos de los edificios?® y modifica el
Real Decreto 1053/2014, de 12 de diciembre, por el que se aprueba una nueva Ins-
truccion Técnica Complementaria (ITC) BT 52 ‘Instalaciones con fines especiales.
Infraestructura para la recarga de vehiculos eléctricos’, del Reglamento electrotéc-
nico para baja tension, aprobado por Real Decreto 842/2002, de 2 de agosto, v se
modifican otras instrucciones técnicas complementarias del mismo. Esta seccion
fijara dotaciones minimas para la infraestructura de recarga del vehiculo eléctrico
—sustituird al Real Decreto 1053/2014" en o relativo a la dotacion de esta infraes-
tructura de recarga en edificios—, tanto en aparcamientos de edificios de usos
residencial privado, como en aparcamientos de edificios destinados a otros usos
distintos del residencial privado.

Por dltimo, en el ambito de esta medida, se analizara la manera de establecer posi-
bles agilizaciones de los tramites administrativos para el establecimiento de estos
puntos de recarga, respetando en todo caso el ambito competencial existente.

.........................................................................................................................................................
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MEDIDA 4.1.2: IMPULSO DE LA INFRAESTRUCTURA PUBLICA PARA EL
REPOSTAJE DEL VEHICULO DE HIDROGENO

Los vehiculos ligeros gue incorporan pila de combustible son minorfa dentro de
los eléctricos puros, si bien esta tecnologia parece tener mayor potencial en ve-
hiculos de mayor tamafno, como autobuses y camiones, o buques. Por ello, a fi-
nales de 2020 solo habfa 540 puntos publicos de repostaje de hidrogeno a nivel
glooal”.

Por tanto, para cumplir las previsiones de la Hoja de Ruta del Hidrogeno Renova-
ble —150 200 autobuses, 5000 7500 vehiculos ligeros vy pesados para transpor-
te de mercancias, y 100 150 hidrogeneras de acceso publico en 2030—,los Minis-
terios de Industria, Comercio y Turismo, y para la Transicion Ecoldgica v el Reto
Demografico— en consulta con las administraciones territoriales vy las principales
asociaciones del sector de la automocion— propondran, coordinaran y supervi-
saran el desarrollo de una red basica de puntos de repostaje suficiente y eficiente
en numero, capilaridad y calidad para incorporar a la normativa pertinente vy el
MAN, incluyendo su integracion en geoportales??, programas de incentivos para
el despliegue de la infraestructura de suministro y el desarrollo de una normativa
reglamentaria para esta que fije sus requisitos especificos de construccion, ges-
tion e integracion en la red de suministro de combustibles existente.

.........................................................................................................................................................

2% Como recoge la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climético y transicion energética, uno de los criterios para la
red de puntos de recarga publicos puede ser el volumen de ventas de combustibles fosiles en instalaciones de suministro
de carburantes.
24 Real Decreto 1053/2014, de 12 de diciembre, por el que se aprueba una nueva Instruccion Técnica Complementaria
(ITC) BT 52 «Instalaciones con fines especiales. Infraestructura para la recarga de vehiculos eléctricos», del Reglamento
electrotécnico para baja tension.
25 Aena tiene previsto disponer de 144 puntos de recarga en 2021 —I11 lentos, 32 semirapidos y 1 rapido— en 30
aeropuertos, destacando los 42 puntos de Josep Tarradellas Barcelona-El Prat, 26 de Adolfo Sudrez Madrid-Barajas y 20
de Palma de Mallorca. El objetivo es contar con un 1 punto de recarga cada 40 plazas, lo que supondra unos 2.700 puntos
de recarga. Ademas, Renfe y Adif dispondran de puntos de recarga en las instalaciones para uso de sus trabajadores
y usuarios dentro de los edificios y las terminales de su titularidad. Asimismo, Enaire tiene prevista la instalacion en sus
dependencias de puntos de recarga de cara a abordar la descarbonizacion de su flota de vehiculos.
6. Geoportal de estaciones de servicio. Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico, 202].

Orden TMA/178/2020, de 19 de febrero, por la gue se modifica la Orden, de 16 de diciembre de 1997, por la que se
regulan los accesos a las carreteras del Estado, las vias de servicio y la construccion de instalaciones de servicios.
25 Real Decreto 314/2006, de 17 de marzo, por el que se aprueba el Codigo Técnico de la Edificacion.
29 Transposicion parcial de la Directiva (UE) 2018/844, de 30 de mayo de 2018, que modifica la Directiva 2010/31/UE,
relativa a la eficiencia energética de los edificios, y la Directiva 2012/27/UE, relativa a la eficiencia energética.
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MEDIDA 4.1.3: PENETRACION DE LAS FUENTES DE ENERGIA ALTERNATIVAS EN

natural y —a medio plazo— hidrogeno a buques y maguinaria, mas programas de

OTROS MODOS DE TRANSPORTE . . T . .
incentivos y una revision de las tasas vy peajes aplicables.

Ademas, la normativa® ha incluido el suministro de combustible en la categorfa de

.........................................................................................................................................................

Como ocurrid en el transporte por carretera, los Ministerios de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana vy para la Transicion Ecoldgica v el Reto Demografico desarrollardn
una normativa reglamentaria —como fija el articulo 13 de la Ley 7/2021, de cambio
climético v transicion energética — para el establecimiento de obligaciones de sumi-
nistro de biocarburantes avanzados vy otros combustibles renovables de origen no
bioldgico en los transportes ferroviario, aéreo y maritimo, 1o que debe ir acompanado
de un sistema de certificacion de su sostenibilidad vy programas de incentivos.

En el caso de la aviacion, el paguete Fit for 55 incluye una propuesta de descarlboni-
zacion mediante el empleo de combustibles de aviacion sostenibles:

¢ Obliga a los proveedores de combustible a distribuir niveles crecientes de com-
bustible de aviacion sostenible en todos los aeropuertos.

¢  Obliga alas companias aéreas a abastecerse de combustible de aviacion soste-
nible mezclado con el carburante antes de cada vuelo (cuotas del 5%, 32% v 63%,
en 2030, 2040 y 2050 respectivamente).

* Hace hincapié en los combustibles mas innovadores vy sostenibles, por ejemplo,
los biocarburantes avanzados vy los combustibles sintéticos (cuotas del O,7%, 8%
y 28%, en 2030, 2040 y 2050 respectivamente).

Ademas, su inclusion en el régimen ETS (régimen de comercio de derechos de emi-
sion) —también revisado v reforzado en el paguete Fit for 55— y el CORSIA3® es un
estimulo para gue los operadores aéreos afladan el consumo de biocarburantes en
sus planes operacionales, asi como una posible fuente de financiacion de los incenti-
VOS por parte de los poderes publicos. La propuesta de revision del ETS fija un limite
mas estricto al nimero de derechos de emisidn para los vuelos interiores de la UE,
con una reduccion del 4,2 % anual, y elimina de forma progresiva la asignacion gra-
tuita de derechos de emisidn, ademas de gue el tratamiento de los vuelos fuera de
Europa se supedita a la compensacion de sus emisiones en el marco del CORSIA.

En el caso de la navegacion, el paguete Fit for 55 también incluye una propuesta de
descarbonizacion del sector maritimo a traves de combustibles renovables y con ba-
jas emisiones de carbono, introduciendo una norma sobre combustibles que limita
la intensidad de las emisiones de GEI de la energia utilizada en los bugues (objetivos
del -6%, -26% vy -7/5%, en 2030, 2040 y 2050, respectivamente).

La propuesta también amplia el sistema de comercio de derechos de emision al sec-
tor maritimo desde 2023 —aplicable al trafico intracomunitario v el 50% de las trave-
sias fuera de la UE—, centrédndose en los grandes bugues —mas de 5000 toneladas
de argueo bruto—, ya que representan el 90 % de las emisiones de CO.,,

La penetracion de los biocarburantes se debbe complementar con la elaboracion —
por parte de los gestores aeroportuarios (Aena) y oortuarios (Puertos del Estado vy
sus Autoridades portuarias)— de planes vy proyectos para garantizar la disponibilidad

servicio portuario —iniciativa privada previa obtencion de una licencia otorgada oor
la Autoridad Portuaria—, lo que sitUa el suministro de combustible como obligacion
de servicio publico y aplica a todos los ouertos.

El paguete Fit for 55 también incluye propuestas en esta materia, incluyendo el sumi-
nistro de electricidad a las aeronaves comerciales estacionadas en todas las puertas
para 2025 vy en todas las posiciones exteriores en 2030, y obligando a los bugues
mMas contaminantes a conectarse al suministro eléctrico en el puerto o usar tecnolo-
gfas de emisién cero en el amarre.

Y para todos los modos de transporte, se establecerd un calendario para incremen-
tar progresivamente las obligaciones de suministro de biocarburantes avanzados vy
otros combustibles renovables de origen no bioldgico, que ademas discriminaran las
cuotas en funcion de los componentes de las mezclas.

MEDIDA 4.1.4: IMPULSO DE LA I+D+i PARA EL USO DE FUENTES DE ENERGIA

ALTERNATIVAS EN EL TRANSPORTE

La penetracion en el transporte de fuentes de energias alternativas de caracter avan-
zado vy sostenible requiere gue los Ministerios de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbbana v para la Transicion Ecoldgica v el Reto Demografico —en colaboracion con
otros Departamentos ministeriales— disefien un programa con acciones para el im-
pulso de la investigacion, desarrollo e innovacion en la produccion vy uso de combus-
tibles alternativos vy de bajas emisiones —en particular, hidrogeno, sintéticos vy bio-
carburantes producidos con energias limpias y a partir de materia prima sostenible v
preferentemente de proximidad—, acompanado de programas de incentivos.

Este programa debe tener como objetivos reducir las emisiones de CO, y otros con-
taminantes del ciclo de vida de la fuente de energia alternativa vy sus costes de pro-
duccion, asi como desarrollar nuevos métodos de tratamiento para ampliar la gama
de residuos y materias primas aptas, y mejorar el rendimiento de la produccion v la
valorizacion de posibles subproductos gue aumenten la rentabilidad del proceso.

Un ejemplo es el Centro de Excelencia de Sostenibilidad en Aviacion creado por la
Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) vy formado por universidades, centros
de investigacion, agentes del sector y profesionales de reconocido orestigio, que
esta orientado a identificar las necesidades de [+D+i en el ambito de la aviacion vy el
medio ambiente en Espafa, y en particular para apoyar el desarrollo de combusti-
bles sostenibles de aviacion a partir de residuos urbanos.

.........................................................................................................................................................

de las fuentes de energia alternativas prioritarias —en particular, las verdes y soste-
nibles, o cualquier otra no bioldgica con capacidad efectiva para recucir las emi-
siones—, a través del suministro de electricidad a aeronaves estacionadas, bugues
atracados y maguinaria —incluyendo generadores alimentados con GNL—, y de gas

50 CORSIA: Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (Plan de compensacion y reduccion de
carbono para la aviacion internacional).

21 Reglamento (UE) 2017/352, de 15 de febrero de 2017, por el que se crea un marco para la prestacion de servicios
portuarios y se adoptan normas comunes sobre la transparencia financiera de los puertos.

.........................................................................................................................................................
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LINEA DE ACTUACION 4.2: ESTIMULO

DE MEDIOS DE TRANSPORTE DE BAJAS

EMISIONES

CONTEXTO Y DIAGNOSTICO

Las politicas y medidas de caracter tecno-
[©gico son Mas relevantes para el transpor-
te por carretera—responsaole de la mayor
parte de las emisiones del sector— que
para otros medios, tanto por el menor pe-
riodo de amortizacion de sus vehiculos
como por la antigledad del parque espa-
Aol gue cuenta con unos 344 millones de
vehiculos, de los gue mas del /1% son turis-
mMos*2. Ademas, la antigledad del parque
espanol es superior a la de otros paises de
nuestro entorno geografico y econdmico,
pues el 63% de los vehiculos espafoles tie-
ne mas de 10 afios, frente al 28% de Bélgica
o el 40% de Alemania®®.

En cuanto a la matriculacion de vehicu-
los movidos con energias alternativas, en
Espafa esta creciendo a un ritmo inferior
al de otros paises de nuestro entorno. En
2011-2020 se matricularon 163158, de los
cuales un 276% eléctricos y otro 26,6% hi-
bridos enchufables, con un 36,1% de GLP vy
el restante 9,7% de gas natural®4.

VEHICULOS DE TRACCION ELECTRICA

Los vehiculos de traccion eléctrica pueden
ser eléctricos (puros de baterfa, hibridos
enchufables o no enchufables, de autono-
mia extendida) o con pila de combustible.

En un analisis del ciclo de vida®s, los vehi-
culos de traccion eléctrica tienen menores
emisiones de GEl gue los movidos por mo-
tores de combustion interna; aungue esta

v del ‘tanque a la rueda’.

diferencia es muy dependiente del parque
de generacion eléctrica®®. Ademas, el ciclo
de vida de la fase de produccion del vehi-
culo es similar para todos los tipos.

A nivel global, la flota de coches eléctricos
superd los 10 millones a finales de 2020 —
casila mitad en China y con mas de 20 pai-
ses donde su cuota supera el 1% del par-
gue—, un 41% mas gue en 2019. En el primer
trimestre de 2021, las ventas mundiales au-
mentaron alrededor del 140% en compara-
cion con el mismo periodo de 2020, impul-
sadas por ventas de 500.000 vehiculos en
China y 450.000 en Europa. Ademas, hay
350 millones de vehiculos eléctricos de 2
0 3 ruedas, 600.000 autobuses, 440.000
furgonetas vy casi 31.000 camiones eléctri-
cos. Todos ellos cuentan con 71 millones
de puntos de recarga —921.000 de acceso
publico—, mas otros 385000 de carga ra-
pida®”.

En cuanto a los vehiculos dotados de pila
de combustible, a nivel global en el merca-
do existen 3 fabricantes de turismos —una
cuarta prevé lanzar al mercado un mode-
lo en 2022— vy 11 de autobuses, por lo que
a finales de 2020 habia 34.800 vehiculos
—74% turismos, 15% autobuses, 10% camio-
nes vy 1% furgonetas— y 540 estaciones de
repostaje’, en su mayoria en Corea del Sur,
Estados Unidos, China y Japdn (92% de los
vehiculos y 62% de las estaciones de re-
postaje). En esta tecnologia, solo destaca
Alemania en la UE, con el 3% de los vehicu-
los vy el 17% de las estaciones de repostaje.

52 Tablas estadisticas del parque de vehiculos. Direccion General de Trafico, 2020.

. People on the move. Statistics on mobility in Europe. Eurostat, 2019.

I Country details Spain. VVehicles and fleet. European Alternative Fuels Observatory, 202].

55 Anélisis del ciclo de vida: El proceso se conoce como ‘del pozo a la rueda’, que se desagrega entre ‘del pozo al tanque’

56 Parque de generacion eléctrica: equivalente al mix energético o eléctrico, e indica la procedencia —fuente de energia—

de la electricidad.

2/ Global EV Outlook 2021: Trends and developments in electric vehicle markets. International Energy Agency, 2021.

RENOVACION DE LOS MEDIOS DE
TRANSPORTE

A nivel nacional la renovacion del pargue
se ha fomentado a través de varias edi-
ciones de programas y planes de incen-
tivos a la compra y el achatarramiento
de vehiculos de la Administracion Gene-
ral del Estado®, mas otros equivalentes
de las Comunidades Autonomas vy algu-
nas Entidades locales®®.

Estos olanes —continuados en el tiem-
poO— siguen siendo necesarios para es-
timular la renovacion del pargue de ve-
hiculos y consolidar las tecnologias
alternativas, ya que en la mayoria de los
Casos sonN Mas caros gque sus homologos
convencionales.

Ademas, estos planes son fundamenta-
les para facilitar una de las principales
medidas del Plan Nacional Integrado
de Energia y Clima (PNIEC) 2021-2030,
cuyo objetivo es actuar sobre la movili-
dad urbana y metropolitana para conse-
guir una mayor participacién de los mo-
dos mas eficientes y con alta ocupacion
en detrimento del vehiculo privado de
baja ocupacion. Para ello se generaliza la
limitacion de acceso a los vehiculos mas
contaminantes en las areas centrales de
las ciudades de mas de 50.000 habitan-
tes, gue produce un cambio modal gue
afecta al 35% del trafico con vehiculos de
combustion e, indirectamente, contribu-
ye a la meta de 540.000 vehiculos eléc-
tricos enchufables en 2025 y 5 millones
de veniculos eléctricos en 2030.

Renove, Movele, PIMA Aire, PIMA Transporte, Movea, Movalt y Moves.

Asi, una estrategia a medio vy largo plazo
para los sectores del transporte vy la au-
tomocioén, que incluya un programa plu-
rianual y continuado de ayudas a la reno-
vacion tecnoldgica, energética y ambiental
del pargue de vehiculos, facilitaria el logro
de los ambiciosos obijetivos fijados para
ambos, en especial con la penetracion del
vehiculo eléctrico v los nuevos servicios de
movilidad personal en 2030.

Para los modos distintos de la carretera,
gue en general tienen una contribucion re-
ducida a las emisiones de contaminantes
a la atmdsfera en comparacion con ellg, se
plantea tanto la renovacion y mejora tec-
noldgica y de la eficiencia del pargue mo-
vil, como una mayor incorporacion de re-
quisitos ambientales y energéticos en los
servicios de transporte sujetos a concesion
vy en las empresas de servicios que operan
en terminales de transporte.

NORMATIVA SOBRE EMISIONES A LA
ATMOSFERA

La Unidon Europea ha desarrollado una
normativa que regula, bajo diferentes en-
foques, la emision de contaminantes por
el transporte. Las normas sobre calidad de
los combustibles#? limitan, entre otros, su
contenido de azufre o0 metales pesados;
las normas Euro*' controlan las emisiones
maximas de otros contaminantes por los
vehiculos ligeros vy pesados*? mientras que
otras normas establecen el comportamien-
to en materia de emisiones de CO, para las
nuevas homologaciones de vehiculos lige-
ros y pesados para 202043y 203044,

59 El Marco de Accion Nacional (SGIPyME, 2016) y su informe de seguimiento de 20719 (SGIPyME, 2019) incluyen
una recopilacion de las principales medidas de apoyo a la implantacion de infraestructuras de suministro de energias
alternativas y renovacion del par-que de vehiculos para su uso.

40, Directiva 98/70/CE, de 13 de octubre de 1998, relativa a la calidad de la gasolina y el gasdleo; y Real Decreto 61/2006,
de 31 de enero, por el que se determinan las especificaciones de gasolinas, gasdleos, fueldleos y gases licuados del
petroleo y se regula el uso de determinados biocarburantes.

A1 Reglamento (CE) n® 715/2007, de 20 de junio de 2007, sobre la homologacién de tipo de los vehiculos de motor por
lo que se refiere a las emisiones procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5y Euro 6); y Reglamento
(CE) n® 595/2009, de 18 de junio de 2009, relativo a la homologacion de los vehiculos de motor y los motores en lo
concerniente a las emisiones de los vehiculos pesados (Euro V).

42 Emisiones de CO, de los vehiculos nuevos: para vehiculos ligeros, en 2030 las emisiones de los turismos deben ser un
-37,5% y de las furgonetas un -31,0% respecto de 2021, ademas de incluir desde 2025 cuotas para los vehiculos de bajas
emisiones —con emision < 50 g CO/km—; mientras que los vehiculos pesados, desde 2025 las emisiones de los furgones
pesados y camiones deben ser un -15% y desde 2030 un -30% sobre la referencia (julio de 2019 a junio de 2020).

4% Reglamento (CE) n® 443/2009, de 23 de abril de 2009, por el que se establecen normas de comportamiento en
materia de emisiones de los turismos nuevos, y Reglamento (UE) n® 510/2071, de 11 de mayo de 2071, por el que se
establecen normas de comportamiento en materia de emisiones de los vehiculos comerciales ligeros nuevos.

A4 Reglamento (UE) 2019/631, de 17 de abril de 2019, que establece normas de comportamiento en materia de emisiones de didxido
de carbono de los turismos nuevos y de los vehiculos comerciales ligeros nuevos, y Reglamento (UE) 2019/1242. de 20 de junio de
2019, que establece normas de comportamiento en materia de emisiones de dioxido de carbono para vehiculos pesados nuevos.
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NORMATIVA SOBRE EMISION SONORA
DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE

La politica ambiental de la Unidn Europea
en materia de ruido ha consistido en legis-
lar sobre niveles maximos de emisiéon sono-
ra para vehiculos, aeronaves y maquinas, o
aplicar acuerdos internacionales en el caso
de las aeronaves, junto con procedimien-
tos de certificacion para garantizar que los
nuevos vehiculos v eguipos cumplen los li-
mites de ruido establecidos. Gracias a esta
legislacion vy al avance tecnoldgico se ha
conseguido una reduccion significativa del
ruido de procedencia individual. Por ejem-
plo, el ruido de los turismos se ha reducido
un -85% desde 1970, el de los camiones un
-90% vy el de las aeronaves un -75%.

Asi, la Union kEuropea ha adoptado nor-
mativa sobre la homologacion de tipo de
los vehiculos de carretera*s, recuperacion
de vapores de gasolina en operaciones de
repostaje?®, emisiones sonoras de las ma-
guinas de uso al aire libre*, la especifica-
cion técnica de interoperabilidad aplicable
al subsistema ‘material rodante-ruido’ en el
transporte ferroviario*®, el establecimiento
de normas y procedimientos con respecto
a la introduccion de restricciones operati-
vas relacionadas con el ruido en los aero-
puertos de la Unidn dentro de un enfoque
equilibrado?®, etc. Y por lo gue se refiere al
ruido del ferrocarril, la Comision Europea
ha publicado un documento de trabajo®°
gue obliga a los EE. MM. a recurrir en la ma-

yor medida posible a los instrumentos vy
medios financieros disponibles.

Y en un ambito competencial superior, la
norma de certificacion acustica del ruido
de las aeronaves se define en el volumen 1,
22 parte, capitulo 14, del anexo 16 del Con-
venio de Chicago®', cuyo nuevo estandar
para aeronaves de mas de 5°10* kg de
masa maxima al despegue entrd en vigor
en 2018. Las previsiones indican gue la
energia acustica por vuelo puede reducirse
hasta -24% en 2040%2,

MARCO ESTRATEGICO Y AGENDA PARA
LA INDUSTRIA

El Ministerio de Industria, Comercio vy Turis-
mo dispone de un Marco Estratégico para
la industria espafnola®® compuesto por un
conjunto de Agendas Sectoriales de los
principales sectores industriales espanoles,
gue desarrollan verticalmente cada uno de
los ambitos o palancas —emprendimiento,
gestion empresarial v talento, marco regu-
latorio, financiacion, innovacion y cigitaliza-
cion, sostenibilidad e internacionalizacion—
identificados en el Marco. Bajo este Marco
se han elaborado agendas sectorizles para,
entre otras, la industria aeronautica®*, auto-
movilistica®® y navalse.

* Aviacion®? el sector aeronautico esta
plenamente globalizado, es muy inten-
Sivo en capital, con productos caracte-
rizados por ciclos de vida muy exten-
S0s y eminentemente tecnoldgico.

Conforme a informes recientes®?, en
2005-2017 la aviacion europea ha lo-
grado disminuir un -24% el consumo
de energia por unicad transportada, ci-
fra que puede ampliarse otro 12%-22%
para 20405,

En el dmbito de la Unidn Europes, las
Iniciativas  Tecnoldgicas  Conjuntas
Clean Sky y SESAR son asociaciones
publico-privadas —financiadas por los
programas Horizon— cuyos objetivos
son, respectivamente, mejorar el im-
pacto ambiental de Ias tecnologias ae-
ronauticas y garantizar la competitivi-
dad del sector aeronautico europeo, vy
modernizar la gestion del transito aéreo
como base tecnoldgica para el Cielo
Unico Europeo. A través de programas
de investigacion, Clean Sky 2 preten-
de desarrollar tecnologfas innovadoras
para los aviones que posibiliten a la
aviacion reducir las emisiones de CO,,
oxidos de nitrogeno y de ruido. Por su
parte, el programa Investigacion en ges-
tion del trafico aéreo para el cielo Unico
europeo (SESAR) tiene como objetivo
reducir para 2035 un -10% las emisiones
de la aviacion, con un impacto positivo
en las emisiones de contaminantes vy
ruido durante las operaciones de aterri-
7aje y despegue.

e Automocion®® ¢l sector se enfrenta a
un cambio de modelo productivo vy a
nuevas formulas de movilidad urbana,
con el gran reto de desarrollar tecnolo-
gfas de propulsion de bajas emisiones
y vehiculos movidos con energias alter-

te para el despliegue del vehiculo eléc-
trico.

En este sentido, la Alianza Europea de
las Baterias®® — vy el Proyecto Importan-
te de Interés Comun Europeo —Batte-
Rles Europe— promueven proyectos
innovadores centrados en la cadena de
valor de las baterias.

Ademas, para impulsar la investigacion
cientffica y tecnoldgica de las tecnolo-
gias del hidrogeno vy pilas de combus-
tibles, Espafa cuenta con un consorcio
publico —Centro Nacional de Experi-
mentacion de Tecnologias de Hidroge-
no y Pilas de Combustible (CNH,)— con
lineas de actividad sobre la produccion
y transformacion del hidrégeno, cu-
briendo lo relativo a normativa, certifi-
cacion y seguridad.

Navegacion®' el sector baraja 3 meca-
NnismMos para reducir la contaminacion
atmosférica del transporte maritimo: (1)
uso de combustibles de bajo conteni-
do en azufre; () sistemas de propulsion
por GNL vy otras fuentes de energia al-
ternativas; v (IIl) sistemas de tratamien-
to de los gases de escape®®.

Asi, el apoyo para reforzar el tejido pro-
ductivo y la innovacion debe centrarse en
la fabricacion de productos capaces de
usar fuentes de energia alternativas y me-
nos contaminantes®®, unidades de apro-
vechamiento de la energia marina para la
produccion de electricidad, disefo que
mejore la eficiencia ambiental, etc.

Ferrocarril. desde un punto de vista

25 Directiva 2007/46/CE, de 5 de septiembre de 2007, por la que se crea un marco para la homologacion de los vehiculos
de motor y de los remolques, sistemas, componentes y unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos.
6. Directiva 94/63/CE, de 20 de diciembre de 1994, sobre el control de emisiones de compuestos orgénicos volatiles
resultantes del almacenamiento y distribucion de gasolina desde las terminales a las estaciones de servicio (recuperacion
de vapores de gasolina en la fase 1); y Directiva 2009/126/CE, de 21 de octubre de 2009, relativa a la recuperacion de
vapores de gasolina de la fase Il durante el repostaje de los vehiculos de motor en las estaciones de servicio.

4/ Directiva 2000/14/CE, de 8 de mayo de 2000, relativa a la aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros
sobre emisiones sonoras en el entorno debidas a las maquinas de uso al aire libre,

8. Reglamento (UE) n® 1304,/2014, de 26 de noviembre de 2074, sobre la especificacion técnica de interoperabilidad
aplicable al subsistema «material rodante-ruido».

49 Reglamento (UE) n® 598/2014, de 16 de abril de 2014, relativo al establecimiento de normas y procedimientos con
respecto a la introduccion de restricciones operativas relacionadas con el ruido en los aeropuertos de la Union dentro de
un enfoque equilibrado.

50. SWD2015) 300. Rail freight noise reduction. European Commission, 2015.

o1 Reduction of Noise at Source. International Civil Aviation Organization, 2019.

52 European Aviation Environmental Report 2019. European Union Aviation Safety Agency, 20]19.

55 Marco Estratégico en politica de PyME 2030. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo, 2019.

b4 Agenda Sectorial de la industria aeronautica. Asociacion Esparniola de Empresas Tecnolégicas de Defensa, Aeronautica
v Espacio, 2019.

55 Agenda Sectorial de la industria de automocion. Anfac, Sernauto y KPMG Asesores S.L. (2017); y Plan estratégico de
apoyo integral al sector de la automocion 2019-2025. Min. de Industria, Comercio y Turismo (2019).

56. Agenda Sectorial de la industria naval. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo, 2019.

nativas, donde la disponibilidad de ba-
terias de mayor capacidad, rendimiento
y duracion puede ser un factor limitan-

energético y ambiental, el transporte fe-
rroviario es un medio muy eficiente fren-
te a otros modos®'. Por ejemplo, el metro

5/ El Grupo de Accion del Transporte Aéreo —asociacion de compariias aéreas, fabricantes, gestores aeroportuarios,
etc.— asumio en 2009 los objetivos de mejorar la eficiencia energética de la flota un 1,5% anual hasta 2020, crecimiento
neutro en carbono desde 2020 y que las emisiones de CO, sean la mitad en 2050 respecto de 2005.

El Consejo Asesor para la Investigacion Aerondutica en Europa ha asumido como objetivos de sus actividades para 2050
la reduccion del ruido percibido un -65%, las emisiones de CO, un -75% y Jos oxidos de nitrégeno un -90%, ademads de
otros: emisiones nulas en pista, aviones y motores 100% reciclables.

58 . COM (2018) 293, anexo 2. Plan de accion estratégico para las baterias. Comision Europea, 2018.

59 El lavado de gases mediante scrubbers es una tecnologia para limpiar un gas de los contaminantes que contiene,
generalmente entrando en contacto con un liquido, reactivo quimico o una combinacion de ambos. Generalmente, estos
lavados se vierten al mar, acidificando el medio y favoreciendo su eutrofizacion.

60, Las Autoridades Portuarias de Las Palmas, Tenerife y Baleares han elaborado un proyecto para validar la utilizacion
del hidrogeno como combustible alternativo en una embarcacion para control de obras portuarias y batimetria, de 15 m
de eslora y 5 m de manga con 2 m de calado.

01 The Future of Rail. Opportunities for energy and the environment. International Energy Agency, 2019.
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y el tren ligero son una alternativa fiable,
asequible vy rapida al transporte por ca-
rretera en las ciudades, reduciendo la
congestion y la contaminacion atmos-
férica y acustica; mientras que el tren
de alta velocidad vy los servicios ana-
logos son competitivos para sustituir a
los vuelos de corta distancia entre las
principales ciudades.

En el transporte de mercancias, el ferro-
carril tiene un papel notable en paises
donde tanto los recursos como el tejido
industrial estan muy agrupados, lo que
facilita la rentabilidad del transporte de
grandes volimenes a grandes distancias.
La menor participacion en la UE y Espa-
fa refleja una estructura industrial que
depende en menor medida del sector
primario y con distancias mas cortas en-
tre las principales industrias vy los puertos
por donde entran vy salen las mercancias.

En este sentido, el MITMA cuenta con
una iniciativa estratégica —Mercancias
30— como programa de apoyo al sec-
tor ferroviario para mas gue duplicar la
cuota modal del transporte ferroviario
de mercancias en 2030.

Si bien actualmente el Marco Estraté-
gico para la Industria Espafiola no dis-
pone de una Agenda Sectorial para la
industria ferroviaria, y a pesar de su alto
nivel de electrificacidon, es necesario
gue la industria desarrolle alternativas
a la traccion eléctrica —para su uso en
los tramos de la red donde la electrifi-
cacion no sea rentable— que sean tec-
noldgica y econdmicamente viables.

Por tanto, para acompafar a la industria
espafnola en el proceso de descarboniza-

cion del transporte, es necesario reforzar
la capacidad de los sectores industriales
para anticiparse y adaptarse a los nuevos
requerimientos energéticos y ambientales.

ESTRATEGIA A LARGO PLAZO
Y PLAN DE ACCION PARA LA
DESCARBONIZACION

La UE considera que las estrategias a lar-
go plazo para la reduccion de las emisio-
nes de GEIl son clave para contribuir a la
transformacion econdmica, el empleo, el
crecimiento vy el logro de objetivos mas
amplios de desarrollo sostenible, asf como
para avanzar de forma justa y eficiente ha-
cia el objetivo a largo plazo establecido por
el Acuerdo de Paris. Asi, establece la obli-
gacion®? de que los EE. MM. elaboren una
estrategia a largo plazo con una perspec-
tiva de al menos 30 afhos gque incluya, las
reducciones de emisiones y absorciones
por los sumideros, los avances previstos en
la transicion hacia una economia baja en
carbono, el efecto socioecondmico de las
medidas de descarbonizacion, vy las rela-
ciones con otros objetivos, planes y otras
politicas, medidas e inversiones nacionales
a largo plazo.

Asi, la Estrategia a Largo Plazo para una
Economia Espaiola Moderna, Competi-
tiva y Climaticamente Neutra en 205053
(ELP 2050) desarrolla una aproximacion
transversal que integra el objetivo a largo
plazo de descarbonizacion de la economia
en todas las actuaciones a corto y medio
plazo, incluyendo la movilidad vy el trans-
porte, que reducirian sus emisiones cerca
del 98% respecto a valores actuales.

) El objetivo de esta linea de actuacion es reducir la contaminacién
atmosférica —mejorando la calidad del aire— y acustica de los
medios de transporte a través de una renovacioén del parque de
vehiculos que incorpore tecnologias de traccion mas eficientes y
de bajas emisiones, y que disminuya la edad del parque moévil.

62, Reglamento (UE) 2018/1999, de 11 de diciembre de 2018, sobre la gobernanza de la Unién de la Energia y de la Accion por el Clima.
65 Aprobada por Consejo de Ministros el 3 de noviembre de 2020. Marca la senda para lograr la neutralidad climética no mas
tarde de 2050, identificando las oportunidades que ofrece esa transicion en materia economica y de generacion de empleo.

MEDIDAS PROPUESTAS

Las medidas propuestas en esta linea de
actuacion suponen una continuacion vy re-
fuerzo de politicas y medidas que, en gran
parte, ya desarrollan las Administraciones
publicas; aungque lo mas relevante debe ser
su continuidad en el tiempo para asegurar
un marco de certidumbre v estabilidad.

Las componentes T —Plan de chogue de
movilidad sostenible, segura v conectada
en entornos urbanos y metropolitanos??
(inversion C1I1: Zonas de bajas emisiones
vy transformaciéon del transporte urbano vy

metropolitano)—, 6 —Movilidad sosteni-
ble, segura y conectada?# (inversion Co.14:
Programa de apoyo para un transporte
sostenible vy digita)— v 9 —Hoja de ruta
del hidrogeno renovable vy su integracion
sectorial?® (inversion C9.I1: Hidrogeno reno-
vable: un proyecto pais)— del Plan de Re-
cuperacion, Transformacion y Resiliencia
(PRTR) incluyen iniciativas de apoyo a la
inversion para la adquisicion de vehiculos
limpios vy la transformacion de las flotas de
transporte publico terrestre vy el transporte
maritimo, asi como para otras inversiones
asociadas.

MEDIDA 4.2.1: CONTRATACION PUBLICA ECOLOGICA DE VEHICULOS Y

SERVICIOS DE TRANSPORTE POR CARRETERA

Con la transposiciéon de la Directiva (UE) 2019/1161 se modifica la normativa vigente
sobre contratacion publica para fijar objetivos de vehiculos con etiqueta CERO o
ECO de transporte por carretera a los poderes adjudicadores v entidades contratan-

tes en:

(1) La compra, arrendamiento financiero, alquiler y alquiler con opcién de compra.

(IH La flota ofertada para contratos de servicio publico®4.

() La flota ofertada para determinados servicios de transporte de viajeros y mer-
cancias, icentificados por el codigo del vocabulario comin de contratos publicos.

MEDIDA 4.2.2: INCENTIVOS PARA LA RENOVACION DEL PARQUE DE VEHICULOS

DE TRANSPORTE POR CARRETERA

Para acelerar la transicion ecoldgica y energética del transporte por carretera, vy
en particular su electrificacion, es necesario que las Administraciones publicas
establezcan programas plurianuales de incentivos para renovar el parque de
vehiculos e impulsar la penetracion de vehiculos de bajas emisiones, que valore
la conectividad, seguridad, eficiencia energética y potencia acustica, y anticipe la
transicion enlos tipos de vehiculos y servicios de transporte con un uso mas intenso,
como el transporte publico y el profesional, y las flotas cautivas de empresas.

.............................................................................

............................................................................

64 Reglamento (CE) n® 1370/2007, de 23 de octubre de 2007, sobre los servicios publicos de transporte de viajeros por

ferrocarril y carretera.
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.........................................................................................................................................................

Para obtener el maximo rendimiento y minimizar la dispersion vy diversidad
de convocatorias de ayudas y modelos de gestion, es desecable que las
Administraciones publicas armonicen los programas de incentivos, contemplando
las posibles obligaciones suplementarias para las diferentes tipologias de vehiculos.

MEDIDA 4.2.3: CONTRATACION PUBLICA ECOLOGICA EN OTROS MODOS DE

TRANSPORTE

La regulacion comunitaria consagra la libre prestacion de servicios de transporte;
aungue también permite acotar esas libertades mediante los servicios de interés
puUblico®®. Es decir, cuando los operadores no prestarian servicio si solo tuviesen
en cuenta su interés comercial y estos servicios resultan necesarios para asegurar
la movilidad o para garantizarla en condiciones razonables de frecuencia, precio,
calidad o universalidad.

Los poderes adjudicadores —en particular el MITMA— analizaran la viabilidad vy
los posibles impactos —como la ausencia de ofertas— de establecer reguisitos
con criterios de eficiencia energética, emisiones a la atmosfera y potencia acustica
de los medios de transporte en la licitacion de contratos de servicios de interés
publico de transporte ferroviario, aéreo y maritimo®®.

.........................................................................................................................................................

65 Reglamento (CEE) n®3577/92, de 7 de diciembre de 1992, de libre prestacion de servicios en el interior de la Union Europea
(cabotaje maritimo); Reglamento (CE) n®1370,/2007, de 23 de octubre de 2007, sobre los servicios publicos de transporte de
viajeros por ferrocartil y carretera, y Reglamento (CE) 1008/2008, de 24 de septiembre de 2008, sobre normas comunes para
la explotacion de servicios aéreos en la Comunidad.

06, En el transporte aéreo se han establecido 23 rutas OSP.

Para las OSP del transporte maritimo, el Real Decreto 1516/2007 recoge las lineas que exceden el dmbito geografico de una
Comunidad Autonoma, a las que se suman algunas rutas interinsulares de ambos archipiélagos, fijadas por la correspondiente
Comunidades Autdonomas.

En el transporte ferroviario de viajeros, el Consejo de Ministros del 15 de diciembre de 2017 declard los servicios de Cercanias,
Mediia Distancia Convencional, Alta VVelocidad Media Distancia y Ancho Métrico competencia de la AGE sometidos a OSP, cuyo
contrato para 2018-2027 se firmo con Renfe Viajeros el 18 de diciembre de 2018.

6/ Renfe Operadora esté desarrollando proyectos piloto para la transformacion de trenes autopropulsados de viajeros y
locomotoras diésel a GNL, asi como en la modernizacion de un tranvia eléctrico con traccion a baterias y pila de combustible.
Adif trabaja en paralelo en los medios de repostaje e integracion segura en la infraestructura de este material rodante con
traccion basada en combustibles alternativos y baterias.
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MEDIDA 4.2.4: RENOVACION DEL MATERIAL MOVIL FERROVIARIO

.........................................................................................................................................................

Un 40% —mas de 6.000 km—de la red ferroviaria de interés general estad sin
electrificar, si bien existen planes para electrificar unos 1000 km de estas lineas.
Esto supone gue un 21% del consumo de energia se debe a la traccion diésel, que
a nivel mundial representa el 50% de la energia consumida por el ferrocarril®®.

Ademas de que Adif —como administrador de la infraestructura ferroviaria—
promueva la contratacion de energia eléctrica con certificados de garantia de origen
vy que parte del trafico diésel se derive a la red de alta velocidad a medida que esta
se extienda, para los periodos de transicion o aquellas lineas que permanezcan sin
electrificar, es necesario contemplar otras acciones.

Por tanto, los operadores publicos de servicios ferroviarios disefiardn planes para
reducir el consumo energético y potencia acUstica del material movil ferroviario, asi
como para la renovacion del material movil, incluyendo alternativas a la traccion
eléctrica para los tramos sin electrificar, como son traccion hibrida, GNL e hidréogeno.
Para ello, las Administraciones publicas incentivaran el desarrollo de proyectos de
demostracion de traccion con GNL o pilas de combustible®”.

MEDIDA 4.2.5: RENOVACION DE LA FLOTA MARITIMA Y SU EQUIPAMIENTO

ElMinisterio de Industria, Comercio y Turismo desarrollara un programa de incentivos
para el desarrollo, construccion, hibridacion o retrofitting, y la compra de bugues
movidos por fuentes de energia alternativas, incluyendo criterios para el refuerzo
de la eficiencia energética vy la reduccion del ruido de los bugues nuevos.

Esta medida colra mayor relevancia si se alcanza un consenso en la Organizacion
Maritima Internacional para designar algunos mares gue rodean la Peninsula Ibérica
como areas de control de las emisiones de dxidos de azufre o de nitrdgeno.

.........................................................................................................................................................




MEDIDA 4.2.6: VEHICULOS, MAQUINARIA Y EQUIPOS DE BAJAS EMISIONES EN

LAS TERMINALES AEROPORTUARIAS

Dentro delentorno aeroportuario, en ellado aire —zona de circulacion de las aeronaves
y SuUS servicios de asistencia en tierra (handling), terrenos vy edificios adyacentes
con acceso restringido por motivos de seguridad— se mueven un conjunto de
vehiculos, maguinaria y equipos gue prestan servicios de suministro de combustible,
mantenimiento, avituallamiento, carga de equipajes y mercancias, limpieza, etc.

Aena,como principal gestoraeroportuario, prolongaraeintensificaraelestablecimiento
de requisitos ambientales —consumo de energia, emisiones a la atmodsfera y potencia
acuUstica— en los pliegos técnicos gue regulan los contratos®® que afectan a la flota
de vehiculos, maguinaria y equipos que prestan servicios de asistencia en el lado aire
de los aeropuertos, tanto propios como de los agentes de handling.

MEDIDA 4.2.7: NAVES, VEHICULOS, MAQUINARIA Y EQUIPOS DE BAJAS
EMISIONES EN EL ENTORNO PORTUARIO

En el entorno portuario se prestan servicios de practicaje, remolgue, amarre
y desamarre, avituallamiento, recepcion de desechos, atencion al pasaje vy
manipulacidn de mercancias, en los gque intervienen diversos tipos de naves,
vehiculos, maguinaria y equipos moviles.

Para intensificar la reduccion de las contaminaciones atmosferica®® y acustica de
las actividades desarrolladas en el entorno portuario, Puertos del Estado vy las
Autoridades Portuarias estableceran requisitos ambiéntales —ahorro y eficiencia
energética, emisiones alaatmosferay potencia acustica— enlos pliegos reguladores
de servicios v titulos de concesiones o autorizaciones para las naves, flota de
vehiculos, maguinaria y equipos gque operan en el dominio publico portuario.

.........................................................................................................................................................

68 Los objetivos de Aena para el periodo 2016-2020 son reducir la emision de los equipos de handling un -30% en Adolfo
Sudrez Madrid-Barajas y un -20% en el resto de los aeropuertos de la red. Asi mismo, en su Plan de Accion climética 2021-2030
establece la instalacion de 250 puntos de recarga en lado aire en 2026 y 900 en 2030.

09 La Ley 7/2021 de cambio climéatico y transicion energética, recoge el objetivo de que los puertos competencia del Estado
sean de cero emisiones directas en 2050.

/0. Puertos del Estado esta ejecutando una Estrategia de Transporte Sostenible en Puertos.

LINEA DE ACTUACION 4.3: SOSTENIBILIDAD

DE LOS SERVICIOS, TERMINALES, EDIFICIOS
Y OTRAS INSTALACIONES DEL TRANSPORTE

CONTEXTO Y DIAGNOSTICO

Ademas de la propia residencia, los ciudada-
NOS son usuarios de otros edificios, como el
lugar de trabajo vy los gue prestan servicios
administrativos, docentes, sanitarios, culturales,
de transporte, etc. En todos se consume ener-
gia para satisfacer las necesidades de calefac-
cion, refrigeracion, agua caliente sanitaria, ven-
tilacion, iluminacion, ofimatica, desplazamiento,
etc; suponiendo ya el 31% cel consumo de
energia final en Espara —en Europa alcanza el
40%—, que se afade al 42% del transporte.

La Ley 38/19997 fija los requisitos basicos de
los edificios, mientras que el Cédigo Técnico
de la Edificaciéon’? (CTE) es el marco nor-
mativo que establece las exigencias basicas
gue deben cumplir en relacion con la seguri-
dad, accesibilidad y habitabilidad (donde se
incluye la proteccion frente al ruido y ahorro
de energia, entre otros). El CTE incluye un Do-
cumento Basico enfocado al ahorro de ener-
gia, cuya Ultima modificacion”® cuenta con 6
secciones; 4 orientadas a la eficiencia energé-
tica’ — limitacion del consumo energeético,
control de la demanda energética, rendimien-
to de las instalaciones térmicas y condiciones
de las instalaciones de iluminacion —y 2 a la
incorporacion de energias renovables. Se esta
tramitando la incorporacion de una nueva
seccion donde se regulen las dotaciones mini-
mas de infraestructura de recarga de vehiculo
electrico.

En los Ultimos anos se han desarrollado ac-
tuaciones, gran parte canalizadas a través del
Plan de Accidon de Ahorro vy Eficiencia Ener-
gética 2011-2020 vy el Plan Nacional de Accion
de Eficiencia Energética 201/-2020 en torno
asegjes.

e Desarrollo normativo v reglamentario para
una mayor eficiencia y ahorro energéticos
de los edificios.

e Fomento de la mejora energética de los
edificios existentes y de alta eficiencia
energética de los edificios de nueva cons-
truccion.

e Formacion de los técnicos y conciencia-
cion de los ciudadanos.

En relacion con el impulso de la rehabilitacion
energética, destaca el importante papel que
juega la Estrategia a largo plazo para la rehabili-
tacion energética en el sector de la edificacion
en Espana que supone el punto de partida v
la hoja de ruta para el sector, ya gue incluye un
seguimiento de las medidas, el analisis de los
principales retos estructurales y una propues-
ta de nuevas medidas v ejes de accion.

Las Administraciones publicas” deben predi-
car con el ejemplo en lo que se refiere a inver-
siones, mantenimiento y gestion energética
de sus edificios, instalaciones vy equipamiento.
Para ello, la normativa’® establece que a partir
de 20715 todos los edificios en los que una au-
toridad publica ocupe més de 250 m? y que

/1 Ley 38/1999, de 5 de noviembre, de Ordenacion de la Edificacion.
/2 Real Decreto 314/2006, de 17 de marzo, por el que se aprueba el Codigo Técnico de la Edificacion.

/5 Real Decreto 732/2019, de 20 de diciembre, por el que se modifica el Codigo Técnico de la Edificacion, aprobado por Real
Decreto 314/2006, de 17 de marzo.

/4. La eficiencia energética del edificio es la cantidad de energia calculada o medida que se necesita para satisfacer la demanda
de energia asociada a un uso normal del edificio, que incluird, entre otras cosas, la energia consumida en la calefaccion, la
refrigeracion, la ventilacion, el calentamiento del agua y la iluminacion. La definicidon se recoge en la Directiva 2010/31/UE del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 19 de mayo de 2010, relativa a la eficiencia energética de los edlficios.

/5 Directiva 2012/27/UE, de 25 de octubre de 2012, relativa a la eficiencia energética.

/6. Directiva 2010/31/UE, de 19 de mayo de 2010, sobre la eficiencia energética de los edificios, y Real Decreto 235/2013, de 5 de
abril, que aprueba el procedimiento basico para la certificacion de la eficiencia energética de los edificios.

// Un edlficio de consumo de energia casi nulo tiene un nivel de eficiencia energética muy alto porque casi no requiere de
energia para funcionar, que proviene en gran medida de fuentes renovables.
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sean frecuentados habitualmente por el publi-
co deberan obtener su correspondiente certi-
ficado energético. Ademas, los edificios nue-
VOS que se construyan a partir 2021 seran de
consumo de energia casi nulo??, plazo que se
adelanta a 2019 para los gue estén ocupados
y sean propiedad de autoridades publicas.

Por otro lado, la huella de carbono es una
herramienta de medida del impacto que las
actividades tienen en el medio ambiente, es-
pecialmente en el cambio climatico, y cuanti-
fica las emisiones directas e indirectas de GE|
debidas a la actividad de una empresa, el ciclo
de vida de un producto, la organizacion de un
evento, etc.

Existen diversas metodologias para su calculo,
como las normas UNE EN 1ISO 14064 178 y UNE
ISO/TR 1406979, el Protocolo GHG®, etc. Par-
tiendo de los limites —instalaciones— vy opera-
ciones gque realiza la organizacion, la huella de
carbono puede tener 3 alcances:

e Alcance 1. emisiones directas de la organi-
zacion o controladas por esta debidas al
consumo de combustibles en los edificios
(calderas, cocinas, etc), fugas de gases
fluorados usados como refrigerantes en
climatizacion o refrigeracion, y consumo
de carburantes por la flota de vehiculos.

e Alcance 2: emisiones indirectas de la orga-
nizacion o controladas por esta debidas al
consumo de electricidad.

e Alcance & emisiones directas o indirectas
por actividades gue la organizacion no

controla directamente, como los desplaza-
mientos con medlios de transporte ajenos,
servicios subcontratados —limpieza, segu-
ridad, alimentacion, gestidon de residuos,
etc.—, compra de productos, etc.

Como contribucion a la reduccion de las emi-
siones de GEl y el aumento de la captacion
de CO, por los sumideros, la Oficina Espafnola
de Cambio Climatico gestiona un registro vo-
luntario de la huella de carbono de organiza-
ciones, proyectos para el secuestro de CO, y
acuerdos de compensacion de la huella de
carbono®. En la actualidad hay 129 organiza-
ciones del sector del transporte y almacena-
miento, entre ellas aeropuertos —Madrid— v
autoridades portuarias —A Corufia, Bilbao,
Cartagena, Castellon— en el registro, con 363
huellas de carbono inscritas, asi como 63 pro-
yectos de absorcion activos, lo gue ha facili-
tado 146 compensaciones de las emisiones
registradas.

La normativa®? también introduce la audito-
fla energética como la herramienta gue per-
mite a las organizaciones conocer su situa-
cion respecto al uso de energia, detectando
las operaciones dentro de los procesos que
pueden contribuir al ahorro vy la eficiencia, asi
como para optimizar su demanda de energia.
Ademas, establece la obligacion de que las
grandes empresas realicen una auditoria ener-
getica cuatrienal que cubra, al menos, el 85%
del consumo de energia final del conjunto de
instalaciones que formen parte de sus activi-
dades industriales, comerciales y de servicios.

) El objetivo de esta linea de actuacion es reducir el consumo de
energia de los edificios e instalaciones del transporte —incluido
su equipamiento— y diversificar el origen de sus fuentes, asi como
aumentar los requisitos energéticos y ambientales en la nueva
edificacion, para disminuir sus impactos negativos en entornos
urbanos y sobre la salud humana.

'8 Gases de efecto invernadero. Parte 1. Especificacion con orientacion, a nivel de las organizaciones, para la cuantificacion y el

informe de las emisiones y remociones de gases de efecto invernadero. AENOR.
'9 Gases de efecto invernadero. Cuantificacion e informe de las emisiones de gases de efecto invernadero para las organizaciones.

Orientacion para la aplicacion de la Norma ISO 14064-1. AENOR.

50 The Greenhouse Gas Protocol. A Corporate Accounting and Reporting Standard. WRI, 2004.

51 Real Decreto 163/2014, de 14 de marzo, por el que se crea el registro de huella de carbono, compensacion y proyectos de

absorcion de dioxido de carbono.

22 Real Decreto 56/2016, de 12 de febrero, sobre auditorias energéticas, acreditacion de proveedores de servicios y auditores

energéticos, y promocion de la eficiencia del suministro de energia.

MEDIDAS PROPUESTAS

El  funcionamiento rutinario de las
instalaciones vy edificios para el transporte
requiere el consumo de energia tanto por
la propia edificacion como por los sistemas
situados en las superficies anexas. El
papel del MITMA es clave en esta linea de
actuacion por el nUmero de instalaciones vy
volumen de operaciones, gue obviamente
condicionan su tamafo, para el transporte
de viajeros y mercancias por via ferroviaria,
aérea y maritima.

e E| Sistema Portuario de Interés General
esta conformado por Puertos del Estado y
28 Autoridades Portuarias gue gestionan
46 puertos con mas de 380 km de mue-
lles, casi 120 km? de superficie y un consu-
Mo energético de 105 MWh anuales,

e Adif y Adif AV gestionan mas de 15300
km de vias ferroviarias de la red ferrovia-
ria de interés general —alta velocidad
en ancho estandar, ancho ibérico, ancho
mixto y via estrecha— y cuentan con casi
2000 estaciones. En sus instalaciones se
consumen unos 314+10° MWh anuales.

* Aena dispone de 46 aeropuertos y 2 he-
lipuertos con una superficie terrestre de
167 km? vy edlificada de 2.3 km?, con consu-
Mo energético de 94+10* MWh anuales. A
estos se suman 3 aeropuertos de interés
general y titularidad no estatal, 3 aeropuer-
tos autondmicos y mas de 30 pequenios
aerodromos.

Asi, en esta linea de actuacion se plantean
medidas orientadas a mejorar la eficiencia
en la gestion de las actividades, usos
y activos, mediante la gestion eficiente
del consumo de energia vy la reduccion
de sus pérdidas, lo gque disminuye los
impactos ambientales —emisiones— de las
instalaciones vy edificios del transporte.

La componente 6 —Movilidad sostenible,
segura vy conectada (inversion Col3:
Intermodalidad vy logistica)— incluye
iniciativas de apoyo a la inversion de las
Autoridades portuarias para la instalacion
de redes de energia mas eficientes,
sistemas de control de consumo eléctrico
y equipos de energfa solar fotovoltaica
para autoconsumo, la renovacion de redes
de alumbrado e instalacion de tecnologia
LED y de sistemas de transformacion.

MEDIDA 4.3. 1: IMPLANTACION DEL CONCEPTO DE ‘EDIFICIO DE CONSUMO
ENERGETICO CASI NULO’ EN LA NUEVA EDIFICACION

En desarrollo de las exigencias basicas en materia de ahorro y eficiencia energética,
fijadas y renovadas periddicamente por la Direccion General de Agenda Urbana
y Arguitectura en el Documento Basico ‘DB HE Ahorro de Energia’ del Codigo
Técnico de la Edificacion, los promotores de nueva edificacion e instalaciones del
sector del transporte aplicaran las citadas exigencias para asegurar que los edificios
de nueva construccion sean edificios de consumo de energia casi nulo.

La definicion de edificio de consumo de energia casi nulo se encuentra en el citado
Documento Béasico ‘DB HE Ahorro de Energia’ v es la siguiente: "Se define como
edificio de consumo de energia casi nulo, aguel edificio, nuevo o existente, que
cumple con las exigencias reglamentarias establecidas en este Documento Basico
‘DB HE Ahorro de Energia” en lo referente a la limitacion de consumo energético

para edificios de nueva construccion.”

.............................................................................

............................................................................
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MEDIDA 4.3.2: CONTROL Y REGISTRO DE LA HUELLA DE CARBONO MEDIDA 4.3.4: REFUERZO DEL CONSUMO ENERGETICO SOSTENIBLE EN LAS

TERMINALES DE TRANSPORTE

Las Administraciones publicas —en particular, el MITMA v MITERD— estableceran
medidas para fomentar el calculo, control y seguimiento de las emisiones de cada
instalacion y empresa gue preste servicios de transporte, vy la reduccion de la huella
de carbono, asi como para la promocion de proyectos gque mejoren la capacidad
sumidero de Espanfa.

Elresultado del calculo anterior debera facilitarse a los usuarios durante el proceso de
adquisicion de los titulos de transporte para el caso del transporte de viajeros v antes
de la formalizacion del contrato en el caso del transporte de mercancias. Para ello,
los citados Ministerios desarrollaran reglamentariamente la metodologia oara llevar a
cabo esta obligacion v su alcance, especificando plazos, exenciones vy flexibilidad en

La transformacion hacia una mejora de la sostenibilidad del sistema econdmico
pasa por la diversificacion de sus fuentes de energia, para lo gue se requiere gque los
administradores de las terminales de transporte —en particular Aena, Adif, y Puertos
del Estado vy sus autoridades portuarias— elaboren vy desarrollen planes para la
implantacion de fuentes de energia renovables y eficientes para autoconsumo® —
solar, edlicay geotérmica—, asi como la contratacion de electricidad con certificado
de garantia de origen proveniente de energias renovables, y acompanado
de programas de incentivos desarrollados por las Administraciones publicas
competentes.

funcion de la tipologia, tamarno o facturacion de las entidades afectadas, asi como
los procedimientos de informacion a los beneficiarios del servicio de transporte.

.........................................................................................................................................................

MEDIDA 4.3.3: AUDITORIAS PARA EL AHORRO ENERGETICO EN LAS
TERMINALES DE TRANSPORTE Y SU EQUIPAMIENTO

25 En general, estos proyectos no estan contemplados en la planificacion eléctrica indicativa vigente, por lo que su desarrollo y
culminacion puede requerir el otorgamiento de los derechos de acceso y conexion, y la correspondiente dotacion de capacidad
para su conexion a las redes de transporte y,/o distribucion.

EI MITMA v sus empresas publicas, como titulares de terminales e instalaciones del
transporte, desarrollaran auditorias energéticas de las terminales de transporte vy
SuUS eguipamientos que conduzcan a la elaboracion de planes de actuacion para
la rehabilitacion energética de la edificacion —envolvente edificatoria, instalaciones
térmicas de calefaccion y aire acondicionado, e iluminacion—, mas la renovacion de
SU equipamiento —ascensores, rampas vy escaleras mecanicas, electrodomésticos,
y ofimatica— vy de los sistemas de informacion, comunicacion y control de las
terminales.

Asi mismo, el MITMA promovera que el resto de las Administraciones publicas
titulares de terminales ¢ instalaciones del transporte establezcan programas vy
planes de actuacion equivalentes.

.........................................................................................................................................................
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LINEA DE ACTUACION 4.4: OTRA

CONTAMINACION AMBIENTAL DE LAS
INFRAESTRUCTURAS, SISTEMAS Y MEDIOS
DE TRANSPORTE

CONTEXTO Y DIAGNOSTICO

CONTAMINACION ACUSTICA

La contaminacion acuUstica es causa-
da por diversas fuentes —maquinaria vy
procesos industriales, transporte, cons-
truccion, mineria, actividades agricolas,
prospecciones energéticas, vivienda,
ocio, etc— vy estd presente en entornos
urbanos —especialmente los mas concu-
rridos— y naturales.

La exposicion de la poblacion al ruido tie-
ne efectos sobre su salud, tanto auditivos
como no auditivos. Ademas de producir
pérdida de audicion, tinnitus vy otras dis-
funciones auditivas, provoca molestias,
estrés, trastornos del suefio, aumentos
del riesgo de sufrir hipertension y enfer-
medades cardiovasculares, etc. La Orga-
nizacion Mundial de la Salud®* ha clasi-
ficado los factores de estrés ambiental
gue afectan la salud humana en Europa
y el ruido del trafico por carretera es el
segundo en relevancia, tras la contamina-
cion del aire.

ruido subacuatico gue enmascara los so-
nidos naturales.

Con el objetivo de garantizar un alto nivel
de proteccion de la salud humanay el me-
dio ambiente, la Directiva 2002/49/CE®®
establece un enfogue comun destinado
a evitar, prevenir o reducir los efectos no-
civos del ruido ambiental. centrandose
en 3 dreas de actuacion: (I) determinar la
exposicion al ruido®”, (II) poner a dispo-
sicion de la poblacion informacion sobre
el ruido vy sus efectos; y (lll) prevenir y re-
ducir el ruido ambiental mediante planes
de accion para aglomeraciones urbanas
—incluyendo lugares de actividad indus-
trial como puertos—, grandes gjes viarios
y ferroviarios, y grandes aeropuertos®e.

En base a los resultados de los mapas de
ruido, los planes de accion deben conte-
ner medidas gue aborden los problemas
del ruido y sus efectos; aunque la con-
crecion de estas medidas queda a dis-
crecion de la autoridad competente. Las
Administraciones publicas deben afron-
tar la superacion de los valores Iimite u

A este marco® se suma la normativa de
cada modo de transporte, fruto de las ne-
cesidades particulares asociadas a la ges-
tion del ruido en cada uno de ellos.

e Trafico viario: las acciones mas efectivas
para reducir el ruido en la fuente son la limi-
tacion de la emision sonora del vehiculo*®
y el uso de neumaticos vy pavimentos que
reduzcan el ruido de rodadura®®. A estas
regulaciones se anaden la limitacion de la
velocidad y medidas en el medio de trans-
mision del ruido, como pantallas antiruido,
digues de tierra e incluso falsos tuneles.

e Trafico ferroviario: la normativa sobre in-
teroperabilidad ferroviaria®' establece que
el disefio vy la explotacion del sistema fe-
rroviario No delbbe dar lugar a la generacion
de un nivel de ruido inadmisible tanto en
las zonas cercanas a infraestructuras ferro-
viarias como en la cabina del conductor.
Para ello, la Agencia Ferroviaria Europea
ha desarrollado especificaciones técnicas
comunes aplicables al subsisterna material
rodante-ruido®®, donde se fijan limites de
ruido —ruido estacionario, de arrancue vy
de paso, y en la cabina del conductor.

e Trafico aéreo y entorno aeroportua-
rio: la reduccion del ruido en el entormo
aeroportuario se enmarca en el enfoque
equilibrado de las Resoluciones de la Or-
ganizacion para la Aviacion Civil Interna-
cional sobre las politicas vy practicas para
la proteccion ambiental®? con 4 pilares: ()
reduccion en la fuente; () planificacion y

gestion del uso de los terrenos; (Ill) proce-
dimientos vy operaciones de atenuacion
del ruido; y (IV) restricciones a las opera-
ciones de las aeronaves.

El Reglamento (UE) 598/2014°* trasla-
da este enfoque y establece el proceso
de introduccion de restricciones ope-
rativas, examinando las medidas dis-
ponibles gue permitan limitar o reducir
el nUmero de personas afectadas por
el ruido. Adicionalmente, la Directiva
2006/93/CE®* regula la utilizacion de
los aviones de reaccion subsodnicos ci-
viles.

A estos efectos, las Leyes 50/1998 v
21/2003% introducen los procedimien-
tos de disciplina de trafico aéreo en
materia de ruido vy la Ley 48/1960°% re-
coge las servidumlbres acusticas de los
acropuertos como servidumlbres aero-
nauticas®”.

Trafico maritimo y entorno portuario:
la contaminacion acudstica marina esta
contemplada en la Convencion de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del
Mar y otros Convenios regionales de
gestion y conservacion del medio mari-
no. A su vez, la Directiva 2008/56/CE®®
establece las estrategias marinas como
el instrumento basico de planificacion
para las aguas marinas, integrando las
consideraciones del ruido; mientras
que la Decision (UE) 2017/848%° define
los criterios que deben utilizar los Esta

otros criterios elegidos, v los planes de

Ademas, la contaminacion acustica tam- accion deben aplicarse a las zonas mas
bien afecta a la vida silvestre. El transpor- importantes establecidas en los mapas
te maritimo®® es la principal fuente del estratégicos de ruido.

34 Environmental Noise Guidelines for the European Region. World Health Organization Regional Office for Europe, 2018.

85 Sounds Report: Status of underwater noise from shipping. European Maritime Safety Agency, 2021

386, Directiva 2002/49/CE, de 25 de junio de 2002, sobre evaluacion y gestion del ruido ambiental.

3/ Infraestructuras con obligaciones relativas al ruido. aglomeracion, territorio urbanizado con mas de 100.000 habitantes; gran
eje viario, carretera con trafico anual superior a 3 millones de vehiculos, gran eje ferroviario, via férrea con trafico anual superior
a 30.000 trenes; y gran aeropuerto, aeropuerto civil con mas de 50.000 movimientos —despegues y aterrizajes— anuales.

38, El Sistema basico de Informacion sobre Contaminacion Acustica (SICA) aglutina la informacion relativa al ruido ambiental
del transporte en las grandes infraestructuras y dentro de grandes aglomeraciones. En particular, ofrece informacion sobre
mapas estratégicos de ruido, planes de accion y poblacion afectada, asi como guias, recomendaciones e instrucciones para
su calculo y desarrollo. El SICA (https.//sicaweb.cedex.es/) esta gestionado por la Direccion General de Calidad y Evaluacion
Ambiental y cuenta con el apoyo técnico del Centro de Estudios y Experimentacion de Obras Publicas.

29 Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido; Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, por el que se desarrolla la Ley
37/2003, del Ruido, en lo referente a la evaluacion y gestion del ruido ambiental: y Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre,
por el que se desarrolla la Ley 37/2003, del Ruido, en lo referente a zonificacion acustica, objetivos de calidad y emisiones
acusticas.

90 Reglamento (CE) n® 661/2009, de 13 de julio de 2009, relativo a los requisitos de homologacion de tipo referentes a la
seguridad general de los vehiculos de motor, sus remolques y sistemas, componentes y unidades técnicas independientes a
ellos destinados.

91 Directiva 2008/57/CE, de 17 de junio de 2008, sobre la interoperabilidad del sistema ferroviario dentro de la Comunidad.

92 Guidance on the Balanced Approach to Aircraft Noise Management. ICAO, 2008.

92 Reglamento (UE) n®598/2014, de 16 de abril de 2014, relativo al establecimiento de normas y procedimientos con respecto
a la introduccion de restricciones operativas relacionadas con el ruido en los aeropuertos de la Union dentro de un enfoque
equilibrado.

94 Directiva 2006/93/CE, de 12 de diciembre de 2006, relativa a la regulacion del uso de aviones objeto del anexo 16 del
Convenio relativo a la aviacion civil internacional, volumen 1, segunda parte, capitulo 3, segunda edicion.

95 Ley 50/1998 de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social: y Ley 21/2003, de 7 de julio, de
Seguridad aérea.

96. Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacion Aérea.

9/ Cuentan con servidumbre acustica aeroportuaria los aeropuertos de Adolfo Suarez Madrid-Barajas, Josep Tarradellas
Barcelona-El Prat, Palma de Mallorca, Alicante-Elche, Sevilla, Valencia, Ibiza y Bilbao. Las de los aeropuertos Cesar Manrique
Lanzarote, Tenerife Norte, A Coruria, Tenerife Sur y Malaga-Costa del Sol estén en diferentes estados de elaboracion y
tramitacion, mientras que la del aeropuerto de Palma de Mallorca se va a actualizar.

98 Directiva 2008/56/CE, de 17 de junio de 2008, por la que se establece un marco de accion comunitaria para la politica del
medio marino.
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(https://sicaweb.cedex.es/)

dos miembros para evaluar el grado de
consecucion del buen estado del me-
dio marino.

La Directiva 2002/49/CE® requiere que
las areas industriales, incluyendo los
puertos, cercanas a grandes aglomera-
ciones estén incluidas en los mapas vy
planes de accion contra el ruido. A nivel
internacional existen gufas de gestion
ambiental del ruido enfocadas a puer-
tos, como la desarrollada por el pro-
yecto NoMEports vy la Guia Verde de la
Organizacion Eurooea de Puertos Mari-
timos'e°.

En el caso de incumplimiento de los objeti-
vos de calidad acuUstica, la normativa®® pre-
vé la adopcion de diversos instrumentos
como; delimitacion de zonas de (1) servi-
dumbre acustica’, (II) proteccidn acustica
especial, v (D) situacion acUstica especial;
(IV) suspension provisional de los objetivos
de calidad acustica; y (V) Planes de Accion
en materia de contaminacion acustica.

Asi en el sector del transporte la lucha con-
tra el ruido se debe abordar a través de di-
versas vias, entre ellas: () disminuir las emi-
siones sonoras en la fuente de los medios
de transporte, desarrollando e innovando
en tecnologias para implantarlas mediante
normativas; y (II) disefiar y gjecutar planes
de actuacion contra el ruido en el entorno
de las infraestructuras de transporte, es-
tableciendo procedimientos de reduccion
del ruido, planificando y ordenando los
usos del suelo, y —como ultimo recurso—
adoptando restricciones operativas que li-
miten la actividad del transporte.

CONTAMINACION DEL MEDIO
MARINO

Para evitar la contaminacion del medio
marino por las actividades del transporte

es necesario abordar el problema desde 3
enfoques: prevencion, preparacion vy res-
puesta. Con ello se persigue evitar las des-
cargas ilicitas procedentes de bugues e
instalaciones, disminuir la probabilidad de
gue se produzcan vertidos operacionales
vy accidentales desde estas fuentes, y mi-
nimizar el impacto ambiental de todas las
contaminaciones del medio marino.

En el dmbito de la prevencion, y como prin-
cipio general, desde los bugues no se debe
arrojar ningun tipo de residuo al mar. Si
bien el Convenio internacional para pre-
venir la contaminacién por los buques
(MARPOL), en funcidon del contaminante,
el tipo de bugue, la distancia a costa v la
forma de descarga, establece una serie de
excepciones y condiciones para la descar-
ga de aguas oleosas, aceites, residuos de
combustibles u otros hidrocarburos, aguas
sucias vy basuras.

Los 6 anexos del Convenio MARPOL defi-
nen las reglas para prevenir la contamina-
cion segun las diferentes sustancias: () hi-
drocarburos; (II) sustancias nocivas liguidas
transportadas a granel; (1) sustancias per-
judiciales transportadas por via maritima
en paquetes, contenedores, tanques por-
tatiles v camiones-cisterna o vagones-tan-
que; (IV) aguas sucias; (V) basuras; vy (V)
contaminacion atmosférica. En particular,
el Anexo VI incluye normas sobre descar-
gas de desechos, incluyendo los residuos
de los lavadores de gases de escape —lo-
dos y agua de purga—, para el tratamiento
de los contaminantes —particulas, humos,
vapores y gases inorganicos como sulfuro
de hidrogeno, amoniaco vy didxido de azu-
fre— producidos por la combustion.

Este Convenio también exige a los Estados
gue garanticen la disponibilidad de instala-
ciones receptoras de residuos en los puer-
tos. La reciente Directiva (UE) 2019/883'2,

ceptoras a efectos de la entrega de dese-
chos generados por bugues, tiene como
objetivo reforzar los principios esenciales
de gestidn de los residuos v evitar la per-
sistente descarga de desechos en el mar,
debido a que los puertos no siempre dis-
ponen de instalaciones receptoras'?® ade-
cuadas, el control es con frecuencia insu-
ficiente y tampoco existen incentivos para
entregar los desechos en tierra ni para su
recogida separada.

En cuanto a la preparacion, y para respon-
der de forma efectiva y coordinada a con-
taminaciones en el medio marino, Espana
cuenta con el Plan Maritimo Nacional
(PMN) ante la contaminacion del medio
marino'™* por hidrocarburos y sustancias
nocivas y potencialmente peligrosas, en-
marcado a nivel internacional en el Conve-
nio internacional sobre cooperacion, pre-
paracion y lucha contra la contaminacion
por hidrocarburos OPRC y su Protocolo
OPRC-SNP, v a nivel nacional en el Siste-
ma Nacional de Respuesta ante la con-
taminacién marina®®, gue es el marco
general de actuacion interadministrativa
para hacer frente a un supuesto de conta-
minacion marina accidental o deliberada,
con independencia de su origen o natu-
raleza, estableciendo dos subsistemas: el
maritimo y el costero.

Por Ultimo, en respuesta a incidentes de
contaminacion del medio marino, la So-

ciedad de Salvamento y Seguridad Mari-
tima —Salvamento Maritimo— se encarga
de la limpieza de los mares, dando res-
puesta a las contaminaciones y vertidos
producidos por diversas causas.

Todos los anos llegan a los mares y océa-
nos cerca de 10 millones de toneladas de
basura generando un gran problema am-
biental. En su mayor parte —el 80%—, las
basuras marinas tienen su origen en tierra
por el abandono de residuos. Arrastrados
por el viento v la lluvia pueden recorrer
mucha distancia hasta llegar al caudal de
un rio vy, finalmente, alcanzar fondos y cos-
tas marinas. El restante 20% son el resul-
tado de actividades que se realizan en el
mar; pesca, transporte maritimo, explora-
cion y explotacion de los fondos marinos,
etc.

En el ambito de las basuras marinas, vy
como consecuencia del Plan Regional so-
bre la Gestion de los desechos marinos
en el Mediterraneo —Convenio de Barce-
lona®— vy del Plan de Accion Regional
para la prevencion y gestion de la basura
marina en el Nordeste Atlantico —Conve-
nio OSPAR—, Espafa cuenta con un Pro-
grama de medidas sobre basuras marinas
para las cinco demarcaciones marinas es-
pafiolas, con uno de sus 4 bloques enfo-
cado a las medidas para la prevencion de
basuras marinas procedentes de fuentes
maritimas.

) El objetivo de esta linea de actuacioén es reducir la contaminacion
acustica y del medio marino generada por la actividad del

transporte.

relativa a las instalaciones portuarias re-

99 Decision (UE) 2017/848, de 17 de mayo de 2017, por la que se establecen los criterios y las normas metodoldgicas aplicables al
buen estado medioambiental de las aguas marinas, asi como especificaciones y métodos normalizados de seguimiento y evaluacion.
100, Good Practice Guide on Port Area Noise Mapping and Management. Port of Amsterdam (2008), y Green Guide. Towards
excellence in port environmental management and sustainability. European Sea Ports Organisation (2012).

|01 La delimitacion de zonas de servidumbre acustica del territorio, o areas que resultan afectadas por el funcionamiento
o desarrollo de las infraestructuras de transporte, tiene como objetivo compatibilizar el desarrollo de las infraestructuras
Vy actividades de transporte con los usos del suelo, actividades, instalaciones o edificaciones implantadas, o que puedan
implantarse, en la zona de afeccion donde esta permitido superar los objetivos de calidad acustica en el exterior de las
edificaciones. Una vez se aprueban estas servidumbres acusticas, se convierten en el instrumento que se utiliza la Administracion
publica titular de la infraestructura para informar los diferentes instrumentos de planificacion territorial, limitando los usos del
suelo en funcion del ruido actual o previsto generado por los diferentes medios de transporte.

102 DIRECTIVA (UE) 2019/883 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de abril de 2019, relativa a las instalaciones
portuarias receptoras a efectos de la entrega de desechos generados por buques, por la que se modifica la Directiva
2010/65/UE y se deroga la Directiva 2000,/59/CE.

102 Real Decreto 1381/2002, sobre instalaciones portuarias de recepcion de desechos generados por los bugues y
residuos de carga, en proceso de adaptacion a la nueva normativa comunitaria.

104 Orden FOM/1793/2014, de 22 de septiembre, por la que se aprueba el Plan Maritimo Nacional de respuesta ante la
contaminacion del medio marino.

105 Real Decreto 1695/2012, de 21 de diciembre, por el que se aprueba el Sistema Nacional de Respuesta ante la
contaminacion marina.

|06, Convenio para la proteccion del mar Mediterrédneo contra la contaminacion, adoptado en 1976.
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MEDIDAS PROPUESTAS

Esta linea de actuacion plantea medidas
de caracter eminentemente operacional
gue complementan otras tecnoldgicas
en medios de transporte —abordadas
en la linea de actuacion 42— orientadas
a la reduccion del ruido producido en
las operaciones e infraestructuras del
transporte.

Aligual gue enla anterior linea de actuacion,

Estado en materia de infraestructuras vy
edificaciones para el transporte, una parte
importante de las politicas y medidas para
la reduccion de la contaminacion acustica
se recogen en la planificacion estratégica
de las Empresas del Grupo MITMA vy en
los Planes de Accidon contra el ruido de los
grandes ejes viarios, ferroviarios y grandes
aeropuertos.

Ademas, también se plantean medidas para
asegurar la prevencion vy lucha contra la
contaminacion del medio ambiente marino.

el relevante papel y competencias del

MEDIDA 4.4.1: PLANES DE ACCION CONTRA EL RUIDO

.........................................................................................................................................................

En las 3 fases —200/ 2012 y 201/— que recoge la normativa®®, el MITMA ha
elaborado los correspondientes mapas de ruido vy planes de accion asociados, como
instrumentos para gestionar el ruido ambiental producido por sus infraestructuras.
Sin embargo, los mapas estratégicos de la 32 fase no han sido finalizados, por lo gque
Sus resultados no resultan comparables con fases anteriores.

La actuacion contra el ruido parte del analisis de los mapas estratégicos para
definir las posibles zonas de actuacion. En la mayoria de las zonas densamente
pobladas situadas en el entorno de las infraestructuras vy terminales del transporte es
frecuente la presencia de otros focos de ruido, por lo gue los planes de accidon delben
elaborarse por el titular de la infraestructura —la Administracion General del Estado
no tiene competencias en ordenacion del territorio y urbanismo mas alla de la zona
de dominio publico vy de las implicaciones derivadas de servidumbres y exigencias
de las infraestructuras— en colaboracion con las Administraciones territoriales.

Las Iineas de actuacion para disminuir la exposicion de la poblacion al ruido son de
diversa indole, implicando a numerosos agentes publicos v privados en la adopcion
y gjecucion de las diferentes medidas.

e Medidas infraestructurales como despliegue de sistermas de medicion del ruido vy
de acceso a dicha informacion, disefio de las nuevas infraestructuras incluyendo
el factor ruido desde los primeros estadios de su planificacion, reduccion del rui-
do en la fuente mediante el uso de pavimentos menos ruidosos en las carreteras
y disefio de vias ferroviarias de bajas emisiones sonoras, planes de aislamien-
to acustico, aislamiento acustico en terminales de transporte o reduccion de la
transmision del sonido mediante la instalacion de barreras acUsticas, digues de
tierra y falsos tuneles, y otras intervenciones que modifiguen la infraestructura.

e Medidas operativas como la gestion de la circulacion viaria y ferroviaria que li-
mite la velocidad, establecimiento de restricciones temporales o definitivas a la
circulacion de vehiculos ruidosos, optimizacion acustica de las rutas v operacio-
nes de aterrizaje y despegue en aeropuertos, implantacion de procedimientos
operacionales de atenuacion del ruido de aeronaves en tierra, desincentivos a las
aeronaves Mas ruidosas v las operaciones nocturnas, mantenimiento o estable-
cimiento de medidas de disciplina de trafico aéreo, prohibicion o limitacion de

.........................................................................................................................................................
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actividades ruidosas en terminales e instalaciones auxiliares en periodo nocturno,
y cooperacion entre las Administraciones publicas para que la planificacion urba-
nistica contemple usos compatibles con los niveles acUsticos, especialmente en
el entorno de los aeropuertos.

El MITMA —a través de los administradores y gestores de infraestructuras del
transporte y en colaboracion con las Administraciones territoriales afectadas—
disefiara e implantara estrategias modales para mejorar el proceso de elaboracion
de los mapas vy planes de accion contra el ruido relativos a las infraestructuras de
su competencia, su contenido y ejecucion en plazos, estableciendo mecanismos de
financiacion de los planes de accion y de seguimiento vy valoracion de su eficacia.
Ademas, las Estrategias deben reforzar la gobernanza a través de la coordinacion
e integracion de estos planes de actuacion con los correspondientes planes
municipales y territoriales, y con los planes urbanisticos y de ordenacion del territorio,
pues en estas zonas No se puede actuar de manera parcial.

Lalucha contra el ruido y sus fuentes emisoras requiere complementar las actuaciones
en infraestructuras vy gestion del sistema de transporte con el uso de instrumentos
econodmicos, lo gue implica considerar el ruido en los incentivos para la renovacion
de la flota de medios de transporte —medidas 422, 424 v 425— vy la revision del
sistema de tasas por ruido del ferrocarril v la aviacion.

MEDIDA 4.4.2: CONTROL DEL RUIDO EN LAS TERMINALES DE TRANSPORTE

Las estaciones ferroviarias, aeropuertos, puertos maritimos vy sus instalaciones
auxiliares constituyen fuentes sonoras terrestres situadas frecuentemente en
entornos densos de poblacion, que puede verse afectada por las emisiones sonoras
generadas por las actividades que en ellos se realizan, por lo gue deben ser incluidas
en las estrategias de disminucion de las emisiones sonoras.

La normativa existente tiende a poner el foco de las actuaciones en el ruido
originado por la circulacion de vehiculos —abordado en la medida previa y en la
linea de actuacion 42—, descuidando el ruido generado en las terminales. Por tanto,
la planificacion estratégica de los gestores de las terminales de transporte debe
incorporar medidas de control del ruido en los sistemas de gestion y explotacion
de las terminales, potenciando el uso de maguinaria mas silenciosa; pero también
reubicando —en la medida de lo posible— la organizacion espacial de las actividades.

Por Ultimo, los gestores de las terminales también emprenderan actuaciones de
control del ruido interno de las mismas, renovando vy controlando los sistemas de
megafonia e informacion, y creando zonas acusticamente aisladas de la actividad
exterior.

.........................................................................................................................................................
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MEDIDA 4.4.3: PROTECCION DEL MEDIO MARINO

Comocontribuciondeltransportemaritimoalosobjetivosdereducirlacontaminacion
por los bugues, el MITMA —a través de la Direccidn General de la Marina Mercante,
junto con Puertos del Estado y las Autoridades Portuarias, SASEMAR, vy en
colaboracion con otros Departamentos ministeriales, administraciones territoriales "
competentes v el sector— planificard y desarrollard actuaciones para mejorar
la sostenibilidad del transporte maritimo, identificando los retos —segun las
caracteristicas propias del sector —, incluyendo la reduccion de las emisiones vy
vertidos al medio marino, vy el ruido subacuatico. Estas actuaciones contemplaran,
al menos, el desarrollo de las siguientes medidas:

e Programas para reforzar la disponibilidad vy utilizacion de las instalaciones para
la recepcion de los desechos de bugues en los puertos espafoles, de tal forma
gue garanticen el buen funcionamiento del trafico maritimo y satisfagan las ne-
cesidades de los bugues gue habitualmente utilicen el puerto v de otros que,
aungue no utilicen habitualmente el puerto, participen en el trafico mas relevan-
te con dicho puerto sin causarles demoras innecesarias.

e  Programas —incluyendo medidas de vigilancia aérea vy satelital, sanciones, ins-
pecciones, medidas de seguridad, etc.— para reducir el impacto sobre el medio
marino de los vertidos o accidentes, v la limpieza de las aguas maritimas vy la
lucha contra la contaminacion del medio marino'®?, en particular la vigilancia de
plasticos y otras basuras en el mar.

r o
oy e P S S

e Enelmarco del 22 ciclo 2018-2024 de las Estrategias Marinas de las 5 demarca-
ciones y su documento marco'?, actuaciones en apoyo de la autoridad com-
petente del Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico para
reforzar las medidas de prevencion y mitigacion de los impactos por ruido am-
biente y ruido impulsivo causado por las actividades de transporte.

.........................................................................................................................................................

107 Articulo 263 del Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de
Puertos del Estado y de la Marina Mercante.

108, El Documento marco de las Estrategias Marinas recoge la evaluacion inicial y el buen estado ambiental de los 11 descriptores,
v los objetivos ambientales, a los que se ariaden un analisis economico y social y de las presiones en las Estrategias marinas de
cada una de las demarcaciones marinas.
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