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Analisis de Greenpeace UE

La guerra en Ucrania esta causando un sufrimiento inimaginable al pueblo ucraniano, y ha
puesto de manifiesto como la adiccién de Europa a los combustibles fosiles para su energia
esta impulsando la guerra y el conflicto, asi como la crisis climatica. Los paises europeos han
impuesto sanciones a Rusia, pero al mismo tiempo cada dia envian casi 200 millones de euros
a Rusia para poder importar su petréleo, financiando asi la maquinaria bélica de Putin. Las
exportaciones de petrdleo son la mayor fuente de ingresos de Rusia.

Mientras en Ucrania sigan lloviendo bombas sobre escuelas, hospitales y estaciones de tren,
Europa debe cortar lazos con el petréleo ruso para dejar de financiar la guerra de Putin. Para
ello, las personas que lideran la UE deben prestar atencion al sector transporte. Dedicamos
casi el 70 % del petréleo al transporte: coches, camiones, autobuses, tractores, aviones,
barcos y otros medios de transporte funcionan con combustibles fésiles. Rusia es el mayor
proveedor de petrdleo de la UE: supone un 27 % de las importaciones de petréleo de la UE, lo
que significa que se usa petréleo ruso en aproximadamente uno de cada cuatro
desplazamientos que hacemos en coche, camion, avion u otros medios de transporte con motor
diésel o gasolina. Para apoyar la paz en Europa y en el resto del mundo, la Union Europea
debe dejar de sufragar la guerra en Rusia y reducir su consumo de petréleo a corto plazo,
ademas de acelerar la extincidon de los combustibles fosiles que tanto avivan los conflictos. Sin
embargo, la mera sustitucién del petréleo ruso por energia sucia de origen distinto no mejorara
la seguridad, ya que el petréleo suele proceder de zonas cuya situacion geopolitica es igual o
mas critica, o relacionadas con graves deterioros medioambientales. Por tanto, es urgente y
esencial reducir el consumo de petréleo en la Unién Europea.

A pesar del obvio papel del sector transporte sobre la guerra en Ucrania, el liderazgo europeo
ha esquivado comentar la relacion entre nuestra movilidad y la guerra, asi como imponer
sanciones a las importaciones de petréleo. En su primera comunicacién sobre la reduccién de
la dependencia de la UE de las importaciones de combustibles fosiles, la Comision Europea
omitié por completo mencionar el sector del transporte: solo propuso medidas para reducir la
dependencia del gas ruso, a pesar de afirmar que «la eliminacién progresiva de nuestra
dependencia de los combustibles fosiles procedentes de Rusia puede realizarse mucho antes
de 2030».

En este analisis Greenpeace expone un plan para que Europa reduzca su dependencia del
petréleo ruso —y del petréleo en general— con 10 medidas a corto y medio largo plazo
dirigidas al sector transporte, medidas que incluyen prohibir los vuelos cortos, establecer
limites de velocidad, hacer el transporte publico asequible a todo el mundo y mejorar las
infraestructuras para facilitar ir en bici y a pie.

e  Siadopta las medidas propuestas, Europa podria reducir su dependencia del
petroleo en 40 millones de toneladas al afio, lo que equivale a 19.700 millones de euros.
e Hemos calculado que con estas cinco medidas a corto plazo, en unos meses
Europa podria desengancharse del 28 % del petréleo ruso. Esta reduccion puede
obtenerse con cambios en el sector transporte, que es responsable del 70 % de todo el


https://www.transportenvironment.org/discover/how-russian-oil-flows-to-europe/
https://www.transportenvironment.org/discover/how-russian-oil-flows-to-europe/
https://oec.world/es/profile/country/rus
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=File:Consumption_of_oil_in_selected_sectors,_EU-27,_2018_(%25).png
https://ec.europa.eu/eurostat/cache/infographs/energy/bloc-2c.html#carouselControls?lang=en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A52022DC0108&lang1=ES&from=EN&lang3=choose&lang2=choose&_csrf=c6228ed3-f2b9-423c-a914-bc9f3645debb

petréleo que se consume en la UE. Este analisis no contempla otros sectores,
responsables del 30 % restante. Se puede asumir que en otros sectores hay potencial
para ahorrar petréleo, ahorro que se sumaria al resultante de las medidas de transporte
descritas en este analisis. Estas medidas podrian incluir usar sistemas de calefaccion y
agua caliente mas eficientes, reducir los plasticos de un solo uso, aumentar el reciclaje
de plasticos o aplicar técnicas agricolas mas ecoldgicas.

e Estas medidas también tratan de resolver las crecientes emisiones de gases de
efecto invernadero (GEI) del sector del transporte, que es responsable del 25 % de
las emisiones en la UE (35 % en Espafia), ademas de un importante factor de la crisis
climatica. Al reducir la demanda de petréleo en el sector del transporte, la UE
podria reducir las emisiones de GEIl en unos 144 millones de toneladas al afio, o
que equivale a las emisiones de 93 millones de coches impulsados por combustibles
fosiles."

e Casila mitad del impacto de las medidas propuestas provendria de conducir
menos y de forma mas eficiente; alrededor del 20 %, de volar menos; el 15 %
puede ahorrarse con el transporte publico, el 8 % con la bicicletay el 6 % de
sustituir el transporte de mercancias por carretera al ferrocarril. El consumo de
combustibles fésiles por parte de los coches podria reducirse en un 18 %. Este
ahorro se compone de un 13 % procedente de conducir menos y el 5 % restante
de conducir de forma mas eficiente.

Greenpeace hace un llamamiento a lideres europeos para que tomen medidas en el sector del
transporte que liberen a Europa de su adiccion al petréleo y al mismo tiempo reduzcan las
emisiones perjudiciales para el clima que supone dicho sector.

La guerra de Rusia contra Ucrania no solo ha dejado claro hasta qué punto nuestro sector del
transporte depende de un petréleo que financia guerras y conflictos, sino también lo volatil
que es nuestro sistema de movilidad basado en combustibles fésiles. Desde que comenzé
la guerra, el vertiginoso aumento del precio de los carburantes ha supuesto un duro golpe para
los consumidores en Europa, en especial para los hogares de bajos ingresos. Al mismo tiempo,
la industria de los combustibles fésiles ha amasado unos 3.000 millones de euros en ingresos
extra como resultado de las ventas de diésel y gasolina, segun muestra un reciente estudio de

Greenpeace.

En paralelo, el aumento de los precios de combustible, los bloqueos en el Mar Negro y las
sanciones al uso del espacio aéreo han perjudicado de forma seria la logistica de la distribucion
de mercancias en toda Europa, afectacién que ha llegado incluso a las que tienen como origen
o destino Oriente Medio y Extremo Oriente. Esto ha provocado transitos mas largos, menos
buques disponibles y un aumento de los costes de transporte, lo que probablemente supondra
una subida de precios para los consumidores. El transporte de nuestras mercancias, igual que
todo nuestro transporte, depende aun casi por completo de los combustibles fésiles. Alrededor
de un 77 % de todas las mercancias de la UE se transportan por carretera, con un mero 17 %
en tren y un 6 % en vias navegables. En Espafa, con una de las cuotas de mercancias por

' Un coche medio en la UE recorre 12.000 km al afio y emite unos 125 gramos de CO,/km.


https://www.eea.europa.eu/highlights/motorised-transport-train-plane-road
https://es.greenpeace.org/es/sala-de-prensa/comunicados/la-industria-del-petroleo-ha-ingresado-3-300-millones-de-euros-adicionales-desde-la-invasion-de-ucrania/
https://es.greenpeace.org/es/sala-de-prensa/comunicados/la-industria-del-petroleo-ha-ingresado-3-300-millones-de-euros-adicionales-desde-la-invasion-de-ucrania/
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=File:Modal_split_of_inland_freight_transport,_2019_(%25_share_in_tonne-kilometres).png

ferrocarril mas bajas de Europa, la dependencia de la carretera supera el 96 % de las
mercancias transportadas.

Mientras los lideres europeos se plantean cémo responder a la invasion de Ucrania por parte
de Putin y al aumento de los costes de la energia, se arriesgan a confiar en falsas soluciones
que aumentarian nuestra dependencia de los combustibles fosiles, como puede ser buscar
otras fuentes de suministro en Arabia Saudi y mas alla. Intentando amortiguar el impacto para
los consumidores de la subida de precio de los combustibles, varios gobiernos de la UE han
anunciado recortes fiscales y bonificaciones de impuestos sobre los carburantes, medidas que
beneficia a los mas ricos de forma desproporcionada y agudiza la adiccion de nuestro sistema
de transporte a los combustibles fésiles, lo que multiplica sus efectos negativos sobre el clima.

La Comisién Europea ha presentado una propuesta inicial lamada REPower EU con el objetivo
de que la Unién Europea deje de depender de combustibles fésiles rusos. Sin embargo, esta
propuesta se centra en reducir las importaciones de gas con medidas en los sectores de
vivienda, energia e industria: ignora por completo el sector transporte, que consume dos tercios
del petroleo de la UE.

La Comision Europea presentara un nuevo plan de accion para REPowerEU a finales de mayo.
Los lideres europeos tomaran decisiones sobre la energia y la guerra durante una cumbre los
proximos 30 y 31 de mayo de 2022.

Dado que el sector transporte es el principal consumidor del petréleo en Europa, con lo que
financia guerras y exacerba la crisis climatica, es su obligacion ser parte de la solucién para
combatir ambas cosas. Por tanto, es crucial que el nuevo plan de la UE para reducir su adiccion
al petrdleo, gas y carbén incluya medidas relacionadas con el transporte.

Greenpeace solicita un embargo inmediato de petréleo ruso, como medida de fomento de la
paz que debilite las arcas de guerra de Putin. Las medidas a corto plazo en el sector transporte
que aqui se describen permitiran a la UE reducir las importaciones de petréleo de forma
inmediata. Sin embargo, la mera sustitucion del petréleo ruso por energia sucia de origen
distinto no mejorara la seguridad, ya que el petroleo suele proceder de zonas cuya situacion
geopolitica es igual o0 mas critica, o relacionadas con graves deterioros medioambientales. A
largo plazo también necesitamos reestructurar nuestro sistema de movilidad, enganchado al
petréleo, de modo que esté al servicio del clima y de las personas. Cuando los lideres europeos
intenten cortar lazos con los combustibles fésiles rusos, no deben recurrir simplemente a
diversificar el petréleo y comprarlo a otras regiones devastadas por la guerra, sino que deben
avanzar hacia la total eliminacion del petréleo. Una investigacién encargada por Greenpeace
Bélgica llamada «Transforma el transporte» ofrece una hoja de ruta para que los dirigentes
politicos descarbonicen el sector transporte europeo de aqui a 2040, alimentandolo con
energias renovables sin depender de los agrocombustibles. Esta hoja de ruta también ha
servido de base para las cinco medidas a medio y largo plazo que se proponen en este analisis.



https://www.es.amnesty.org/en-que-estamos/noticias/noticia/articulo/arabia-saudi-la-ejecucion-colectiva-de-81-hombres-muestra-la-necesidad-urgente-de-abolir-la-pena-de-muerte/
https://www.transportenvironment.org/discover/si-se-reducen-los-impuestos-sobre-los-carburantes-los-conductores-mas-ricos-recibiran-ocho-veces-mas-dinero-publico-que-los-mas-pobres/
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/es/ip_22_1511
https://es.greenpeace.org/es/sala-de-prensa/informes/transforma-el-transporte/




Greenpeace exige la prohibicion inmediata de los vuelos de corto radio en Europa para aquellos
destinos con rutas equivalentes en tren o ferry, ademas de la sustitucion de los vuelos de
negocios por tecnologia de reuniones virtuales siempre que sea posible.

¢Por qué?

Como muestra un reciente informe de Greenpeace, hay una ruta equivalente en tren para
alrededor del 80 % de los vuelos de corta distancia en la UE, el Reino Unido, Noruega y Suiza.
Esto no incluye los vuelos a islas sin conexion ferroviaria. Si incluimos las conexiones
ferroviarias en las que hay que hacer tres 0 mas transbordos, el porcentaje de vuelos de corta
distancia que se podria sustituir alcanza el 98 %. El mayor impacto climatico por
pasajeros-kildmetro de todos los modos de transporte publico es el avion. En la UE, en
promedio, los vuelos emiten cinco veces mas GEI que los trenes. En algunos paises como
Austria, Espafia o los Paises Bajos, donde el ferrocarril ya utiliza electricidad 100 % renovable,
un vuelo emite hasta 80 veces mas GEI que su conexion ferroviaria alternativa.

Otro punto de intervencion eficaz para reducir los vuelos es disminuir los viajes de empresa.?
Alrededor del 20 % de los vuelos tiene motivos laborales, y segun una reciente investigacion de
la Agencia Internacional de Energia (AIE), hasta el 70 % de los mismos podria haberse
sustituido por una reunién virtual.

¢Quién puede arreglar esto?

¢ Qué pueden hacer los gobiernos nacionales? Los gobiernos deberian prohibir inmediatamente
los vuelos de corto radio que tengan rutas equivalentes en tren. Segun el Reglamento de
Servicios Aéreos de la UE,® se permite a los Estados miembro de la UE prohibir determinados
vuelos por motivos medioambientales. Los gobiernos también deberian exigir a las instituciones
publicas que sustituyan los vuelos de trabajo por reuniones virtuales y pedir a las empresas que
hagan lo mismo.

¢ Qué puede hacer la UE?
Greenpeace pide a la Comision Europea que presente una propuesta que prohiba en toda la
UE los vuelos nacionales y transfronterizos cortos que tengan rutas equivalentes en tren.

Una prohibicién inmediata de los vuelos cortos afectaria sin duda al empleo en el sector de la
aviacion. Por ello, Greenpeace pide a los gobiernos que garanticen que las plantillas afectadas

2 La expresion «viajes de empresa» se refiere a los vuelos relacionados con el trabajo, tanto para instituciones
publicas como para empresas privadas.

3 Un reglamento clave de la UE que establece, por ejemplo, las normas de trafico, los derechos de los clientes, el
control de las compainiias aéreas de la UE, la concesion de licencias y la transparencia de precios del mercado aéreo
europeo.


https://www.greenpeace.org/static/planet4-eu-unit-stateless/2021/10/4bf6f8d5-obct-report-trains-final-oct2021.pdf
https://www.eea.europa.eu/highlights/motorised-transport-train-plane-road
https://www.eea.europa.eu/publications/rail-and-waterborne-transport
https://www.transportenvironment.org/discover/hoja-de-ruta-para-una-aviacion-climaticamente-neutra-en-europa/
https://www.iea.org/reports/a-10-point-plan-to-cut-oil-use
https://www.iea.org/reports/a-10-point-plan-to-cut-oil-use

reciban suficiente apoyo financiero para compensar su pérdida individual y, lo que es mas
importante, que garanticen una transicion justa de los trabajadores a otras actividades y
sectores.

¢ Qué impacto tiene esta medida?

Si prohibimos los vuelos cortos en Europa y sustituimos los vuelos de trabajo por reuniones
virtuales, podriamos ahorrar unos 8 millones de toneladas de combustible para motores a
reaccion (hecho en gran parte con petréleo crudo) y evitar emitir 42,9 millones de toneladas de
GEl.*

Los vuelos cortos con rutas equivalentes en tren consumian 4,35 millones de toneladas® de
queroseno en un afio normal antes de la pandemia, y emitian el equivalente a 23,4 millones de
toneladas de emisiones de gases de efecto invernadero, segun se calculaba en un reciente
informe de Greenpeace. Rusia es el mayor proveedor de petréleo de la UE: supone un 27 % de
las importaciones de petréleo de la UE, lo que significa que aproximadamente uno de cada
cuatro vuelos consume petroleo ruso. Al precio medio de mercado del petréleo ruso, se gastan
unos 2.000 millones de euros anuales en carburante para aviones en vuelos que tienen una
alternativa ferroviaria, aunque es probable que la cifra actual sea aun mayor dada la subida de
precios.

En la UE-28, solo en 2019 se utilizaron 64.7 millones de toneladas de carburante para motores
a reaccion. Los vuelos de negocios supusieron un 20%; con un potencial de reduccion
conservador del 30 %, podrian ahorrarse 3,9 millones de toneladas de combustible, lo que
equivale a 20,9 millones de toneladas de emisiones de GEI (incluyendo un factor 1,7 para los
efectos no relacionados con el CO,).

El transporte publico es el que menos petréleo consume por pasajero-kildmetro y es, con
diferencia, el medio de transporte mas respetuoso con el clima, después de los
desplazamientos a pie y en bicicleta. Greenpeace hace un llamamiento a los dirigentes
europeos que el transporte publico, es decir, los trenes de larga distancia y el transporte local y
regional, sea asequible y esté al alcance de cualquier persona. Esto puede hacerse reduciendo
el IVA de los billetes, proporcionando billetes sociales y subvencionados al publico, o bien con
ayudas publicas directas para las empresas de transporte publico. El transporte publico debe
ser mas inclusivo y accesible. Debe ser el medio de transporte motorizado mas barato, para
que nadie tenga que tener coche particular por motivos de coste. Ademas, donde haya tanto
demanda como los vehiculos y personal necesarios, deben ofrecerse servicios adicionales de
transporte publico. En la mayoria de los lugares esto lo podrian establecer y financiar los

4 Calculo para vuelos cortos: los viajes de negocios representan el 20 % de la demanda y el 30 % de los vuelos de
negocios pueden ser sustituidos. Por lo tanto, alrededor de 1,4 millones de toneladas de los 23,4 millones de GEI
(CO,) y 0,26 millones de toneladas de los 4,35 millones de toneladas de combustible para aviones estan ya
incluidos en la estimacién global de los viajes de negocios.

5 23,4 millones de toneladas de GEI equivalen a 13,8 millones de toneladas de CO,, considerando un factor 1.7 para
los efectos no relacionados con el CO, para los vuelos de corto radio. 1 tonelada de queroseno libera 3,16 toneladas
de CO,cuando se quema.


https://www.greenpeace.org/static/planet4-eu-unit-stateless/2021/10/135ec803-getontrack-gp-briefing-en-final.pdf
https://www.greenpeace.org/static/planet4-eu-unit-stateless/2021/10/135ec803-getontrack-gp-briefing-en-final.pdf
https://ec.europa.eu/eurostat/cache/infographs/energy/bloc-2c.html#carouselControls?lang=en
https://es.greenpeace.org/es/sala-de-prensa/comunicados/prohibir-los-vuelos-cortos-en-la-ue-evitaria-la-importacion-de-2-000-millones-de-euros-de-petroleo-ruso/
https://www.fuelseurope.eu/wp-content/uploads/SR_FuelsEurope-_2020.pdf
https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2022/03/TE-aviation-decarbonisation-roadmap-FINAL.pdf
https://www.eea.europa.eu/publications/rail-and-waterborne-transport
https://es.greenpeace.org/es/sala-de-prensa/comunicados/greenpeace-propone-priorizar-la-financiacion-del-transporte-publico-en-la-nueva-ley-de-movilidad/
https://www.eea.europa.eu/publications/rail-and-waterborne-transport
https://www.icao.int/environmental-protection/CarbonOffset/Pages/default.aspx

gobiernos. Dado que la compra de vehiculos nuevos suele llevar afios, el establecimiento de
servicios adicionales depende de la disponibilidad de dichos vehiculos. Para muchas empresas
de transporte, prolongar la vida util de los vehiculos existentes puede ser una opcién para
aumentar el numero de servicios y conexiones en tiempos de crisis.

Por ultimo, pero no menos importante, los gobiernos también deben establecer medidas
inmediatas para aumentar la velocidad media del transporte publico. Por una parte esto hace
que el transporte publico sea mas atractivo; por otra, aumenta la capacidad del mismo, ya que
se puede transportar a mas personas en el mismo tiempo. Ejemplos de estas medidas: carriles
bus temporales; reducir los tiempos de espera en los semaforos en rojo; para reducir los
retrasos, desviar coches particulares a carreteras que no use el transporte publico.

¢ Por qué?

El transporte por carretera representa |la mitad de la demanda de petréleo de la UE, y mas del
60 % de la misma corresponde a los automéviles. Dicho de otro modo, alrededor del 30 % de
todo el petréleo empleado en la UE lo queman los coches. Comparados con los coches, los
trenes en la UE emiten de media solo una cuarta parte del CO, por pasajeros-kildmetro,
mientras que los autobuses urbanos emiten menos de la mitad que los coches. Sin embargo,
en algunas regiones de Europa el transporte publico es relativamente caro, en especial los
viajes de larga distancia, lo que por coste obliga a muchas personas a utilizar el coche
particular. Y en algunas regiones, el transporte publico aun no tiene suficiente disponibilidad o
los horarios no son adecuados.

¢Quién puede arreglar esto?

Reducir el IVA de los billetes de tren y autobus, por ejemplo al 5 %,° es responsabilidad de los
gobiernos nacionales. Los gobiernos nacionales, regionales o locales pueden subvencionar los
billetes o las empresas de transporte. Los gobiernos pueden hacer que las empresas de
transporte aumenten el niumero de conexiones; si hay vehiculos disponibles, esto también
puede hacerse de forma mas o menos inmediata.

Un gran aumento del numero de pasajeros en el transporte publico podria afectar a la calidad
del servicio. Por ello, gobiernos y las empresas de transporte deben evitarlo alla donde sea
posible, de modo que no se desmotive a los nuevos usuarios de transporte publico respecto al
uso de trenes y autobuses. Un ejemplo de medida eficaz seria establecer un horario mas
flexible para trabajadores y estudiantes para alargar las horas punta.

¢, Qué impacto tiene esta medida?

Cada afio los coches de la UE consumen unos 170 millones de toneladas de petroleo,” lo que
supone unos 537 millones de toneladas de CO,. Segun la Agencia Europea de Medio
Ambiente, es dificil obtener datos sobre los indices de ocupacion del transporte publico. Los
datos de los distintos paises o empresas demuestran que el transporte publico tiene sin duda
un cierto nivel de capacidad libre, y con las medidas descritas anteriormente, esta capacidad
puede aumentarse sin necesidad de adquirir nuevos vehiculos. Si tan solo el cuatro por ciento

& Como medida a corto plazo, los Estados miembros de la UE pueden reducir el IVA al nivel minimo del 5 %. A largo
plazo, la UE deberia permitir a los Estados miembros anular el IVA de determinados servicios ecoldgicos.

" El consumo total de petréleo en la UE en 2019 (excluyendo al Reino Unido) fue de 566 millones de toneladas.
Alrededor del 50% del petrdleo se utiliza en el transporte por carretera y el 60 % de dicho porcentaje lo consumen los
turismos.



https://es.greenpeace.org/es/noticias/pidele-a-tu-ayuntamiento-mas-espacio-para-moverte-de-forma-segura/
https://es.greenpeace.org/es/noticias/pidele-a-tu-ayuntamiento-mas-espacio-para-moverte-de-forma-segura/
https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2021/07/2020_CE_Oil_Dependency_in_EU_report.pdf
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https://www.eea.europa.eu/publications/rail-and-waterborne-transport
https://www.odyssee-mure.eu/publications/efficiency-by-sector/transport/specific-consumption.html
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https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Oil_and_petroleum_products_-_a_statistical_overview&oldid=315177
https://www.europarl.europa.eu/news/de/headlines/society/20190313STO31218/co2-emissionen-von-autos-zahlen-und-fakten-infografik

de los viajes en coche (o el cuatro por ciento de los kildmetros en coche, o a uno de cada 25
viajes en coche) pudiera hacerse en su lugar usando transporte publico, la demanda de
petroleo se reduciria en unos 6,2 millones de toneladas®, lo que supondria un ahorro de 19
millones de toneladas de CO,.

En 2019, el transporte de mercancias por carretera representd un 76.3 % del total del
transporte de mercancias por via terrestre en la UE (seguido del ferrocarril con un 17,6 %). Esto
suponia un ligero aumento desde las cifras de 2012, cuando la cuota del transporte de
mercancias por carretera era del 73,5% y la del ferrocarril un 19,1 %. Greenpeace hace un
llamamiento a los dirigentes europeos para que desvien de inmediato el transporte de
mercancias de la carretera al ferrocarril, de modo que se use toda su capacidad actual. Es
necesario ofrecer incentivos financieros para que el ferrocarril sea mas competitivo: al mismo
tiempo, los incentivos y beneficios disponibles ahora para el transporte por carretera deben irse
eliminando de forma gradual. Por ejemplo, se pueden ofrecer subvenciones directas y reducir
los impuestos y canones para el transporte ferroviario. Una manera de desincentivar el
transporte por carretera seria mejorar la aplicacién de la ley en el sector de los camiones:
mejores controles de velocidad y seguridad, inspecciones de trabajo, controles de las horas
trabajadas y los tiempos de conduccion permitidos.

éPor qué?

El transporte de mercancias por carretera depende casi totalmente del petréleo. Los camiones
eléctricos solo se usan en proyectos piloto de bajo peso y distancias cortas. El sistema
ferroviario europeo funciona predominantemente con electricidad: solo quedan sin electrificar
las lineas locales, que funcionan con motores diésel. Segun datos de la Agencia Europea de
Medio Ambiente, las emisiones de CO, del transporte de mercancias por carretera son 5.7
veces mas altas que las del transporte de mercancias por ferrocarril, calculadas por
toneladas-kilbmetro medias.

¢Quién puede arreglar esto?

Las medidas para hacer mas atractivo el tren comparado con el camién dependen sobre todo
de los gobiernos nacionales: tanto los apoyos financieros al transporte de mercancias por
ferrocarril como las medidas para desincentivar el transporte por carretera. La Comisién
Europea puede liderar la mejora del transporte paneuropeo de mercancias, hacer
recomendaciones, introducir medidas de apoyo y facilitar la concesion de subvenciones.

Transportar menos mercancias en camioén afectaria al empleo de los conductores. Sin
embargo, a corto plazo este perjuicio seria menor, en cierta medida, debido a la actual escasez

8 El 4 % de los viajes en coche consume alrededor de 6,8 millones de toneladas de petréleo al afio, de las cuales se
ha deducido el 8,5 % para tener en cuenta el uso estimado de petréleo de autobuses y trenes de gasodleo (hipdtesis
basada en los datos de Alemania: el 75 % de los viajes en coche se sustituyen por transporte publico eléctrico (tren,
tranvia, metro...), el 23 % por autobuses y el 2 % por trenes a gasoéleo. Los coches requieren casi 2,2 veces la
energia por pasajeros-kildmetro que los autobuses; se asumioé el mismo factor para los trenes diésel, ya que la
literatura cientifica disponible no proporciona datos sdlidos al respecto. En otras palabras, los autobuses reducen la
demanda de petréleo en un 57 %, en comparacion con los coches.


https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Freight_transport_statistics_-_modal_split
https://www.eea.europa.eu/publications/rail-and-waterborne-transport
https://www.eea.europa.eu/publications/rail-and-waterborne-transport
https://www.vdv.de/daten-fakten.aspx
https://www.odyssee-mure.eu/publications/efficiency-by-sector/transport/specific-consumption.html

de camioneros. Es mas, el aumento del transporte publico crearia demanda de conductores de
autobus: las personas que anteriormente condujesen camiones podrian reconvertirse a la
conduccion de autobuses. En tercer lugar, mejorar las condiciones de trabajo en el sector del
transporte por carretera (por ejemplo, reduciendo las horas de trabajo) podria también mitigar
los efectos sobre el empleo.

¢ Qué efecto tiene?

El transporte por carretera representa |la mitad de la demanda de petroleo de la UE: mas del 60
% de la misma corresponde a los automéviles, y aproximadamente un 40 % corresponde a
camiones y furgonetas. Dicho de otro modo, alrededor del 20 % del petréleo empleado en la UE
(esto es, 113 millones de toneladas®) lo quema el transporte de mercancias por carretera.
Incluso si a corto plazo solo el 2 % del transporte de mercancias por carretera pudiera
desviarse al ferrocarril (por ejemplo, volviendo de la cuota de 2019 del 76,3 % de mercancias
por carretera y el 17,6% de mercancias por ferrocarril a la cuota de 2012, 74,8 %"y 19,1 %
respectivamente), la UE podria reducir la demanda de petréleo en unos 2,2 millones de
toneladas', lo que equivale a dejar de emitir 7 millones de toneladas de CO,.

Alrededor del 30% del petroleo en la UE se utiliza para los coches, lo que supone una gran
baza a la hora de reducir la demanda de petroleo. Aparte de dirigir el foco al transporte publico
y a la bicicleta, como se ha descrito anteriormente y se continuara mas adelante, reducir el
numero de viajes en coche y conducir de forma mas eficiente (en especial bajando la velocidad)
son estrategias viables para disminuir la demanda de petréleo y reducir las emisiones de CO.,.

La forma mas facil de conducir menos es dejar de ir al trabajo y pasarse al teletrabajo siempre
que sea posible. En la UE los desplazamientos laborales son uno de los principales motivos de
los viajes diarios. Se situan en una horquilla entre el 27 % de la distancia total recorrida en
Alemania y el 47 % en Croacia (solo se dispone de datos de 12 paises de la UE). Araiz de la
pandemia de COVID-19, muchas instituciones y empresas han adoptado soluciones que
posibilitan el trabajo desde casa. Greenpeace hace un llamamiento a patronales y gobiernos
para que sigan avanzando en este sentido, continuando, restableciendo o reforzando los
acuerdos y reglamentos sobre el trabajo desde casa. Ademas, dado que el indice de ocupacion
actual del coche en los paises de la UE se situa en torno en unas meras 1,45 personas por
coche, hay mucho potencial para compartir el coche, en especial para viajes de ida y vuelta al
trabajo. Las patronales pueden apoyar con horarios de trabajo mas flexibles y herramientas
internas para organizar estos viajes, por ejemplo. Los gobiernos europeos pueden apoyar el
uso compartido del coche con ayudas econdmicas directas o indirectas, asi como ofrecer

% El consumo total de petréleo en la UE en 2019 (excluyendo al Reino Unido) fue de 566 millones de toneladas.
Alrededor del 50% del petréleo se utiliza en el transporte por carretera 'y el 60 % de dicho porcentaje lo queman los
turismos.

1976,3 % menos 2 % = 74,8 %

" Se redujo el ahorro en un (estimado) 5 %, puesto que en la UE atin quedan lineas ferroviarias que funcionan con
diésel. La mayor parte de las mercancias que se transportan por ferrocarril se trasladan distancias superiores a 500
km y, por tanto, utilizan principalmente la red ferroviaria de larga distancia, que esta predominantemente electrificada.
Por lo tanto, los motores diésel se utilizan sobre todo para los primeros y ultimos kildbmetros del transporte,
respectivamente. No hay datos disponibles sobre la proporcién entre diésel y electricidad en el transporte de
mercancias por ferrocarril.
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ciertas ventajas a quienes comparten coche (por ejemplo: acceso a aparcamientos y a carriles
bus para coches que vayan llenos del todo).

La otra forma de reducir el gasto de combustible de los coches es conducir de forma mas
eficiente. Aunque hay docenas de pequefias medidas para que los conductores ahorren
combustible (desde apagar el motor cuando el semaforo esta en rojo, descargarlos de peso
innecesario o conducir en la marcha mas alta posible segun las circunstancias), la medida que
mas puede limitar la demanda de petréleo es la bajada de velocidad de conduccion. El
consumo de combustible por kildmetro aumenta drasticamente en funcion de la velocidad, la
tasa de aceleracion y de si hace falta frenar. Segun el coche, el consumo puede subir alrededor
de un tercio entre los 100 km/h y los 130 km/h, y en dos tercios entre los 100 km/h y los 160
km/h. Mientras que los gobiernos deberian promover una conducciéon mas eficiente (a través de
todos los canales de informacion publica), Greenpeace pide reducir'? los limites de velocidad en
autopistas, autovias, carreteras convencionales y vias urbanas, asi como aumentar la vigilancia
a quienes siguen conduciendo demasiado rapido, al menos de forma temporal mientras dure la
presente guerra y la crisis energética. Los ingresos derivados del aumento de la vigilancia
deberian beneficiar a los viajeros mediante la inversion en transporte publico y medidas de
ahorro energético.

éPor qué?

Alrededor del 30 % de todo el petroleo de la UE se destina a los coches. Conducir menos y
hacerlo de forma mas eficiente son dos estrategias clave aplicables a corto plazo que pueden
reducir de forma significativa la demanda de petroleo. A largo plazo, la extincion paulatina del
motor de combustién interna (junto con la reduccion del tamafio medio de los coches y del
parque automovilistico total) es decisiva para acabar con la dependencia del petréleo, como se
explicara en el siguiente apartado. Las velocidades mas bajas reducen el riesgo de accidentes,
y asi también el numero de personas fallecidas o lesionadas y los correspondientes costes.
También se reducen otros factores contaminantes, como 6xidos de nitrégeno vy el ruido.

¢ Quién puede arreglar esto?

Casi todas las normas de circulacion medidas relacionadas con el uso del coche estan en
manos de los gobiernos nacionales, regionales, locales o una combinacion de los mismos. Sin
embargo, en el contexto actual, la UE deberia presionar para que todos los Estados miembro
reduzcan en sus territorios los limites de velocidad.

¢ Qué efecto tiene?

Trabajo desde casa: durante la pandemia de COVID-19, el 33.7 % de las personas con
empleo en la UE trabajaban en remoto toda su jornada, mientras que otro 14,2 % trabajaba
desde casa de forma parcial. Un calculo reciente realizado por Greenpeace ha demostrado que
un dia mas de teletrabajo a la semana reduciria un 3% las emisiones del transporte en
ciudades como Madrid y Barcelona. Greenpeace estima de forma conservadora que ese 3 %
del consumo de combustible de |la UE podria reducirse si se teletrabajara dos dias mas a
la semana (en comparacioén con el nivel anterior a la crisis de COVID). Esto supondria
ahorrar unos 16,1 millones de toneladas de CO,, que equivalen a unos 5,1 millones de

2 Todos los paises de la UE tienen limites de velocidad en todas las carreteras, excepto Alemania en sus autopistas.
Por lo tanto, la exigencia precisa para el gobierno aleman es «establecer un limite de velocidad en las autopistas».


https://www.vcoe.at/service/fragen-und-antworten/welche-wirkung-hat-tempo-100-statt-130#:~:text=Geringerer%20Spritverbrauch,als%20bei%20100%20km%2Fh.
https://www.mobile.de/magazin/artikel/spritverbrauch-wie-viel-kosten-hohe-geschwindigkeiten--30176
https://etsc.eu/reducing-speeding-in-europe-pin-flash-36/
https://www.tudelft.nl/en/stories/motorway-speed-limits-of-100-km-h-largely-advantageous
https://www.eurofound.europa.eu/sites/default/files/ef_publication/field_ef_document/ef20059en.pdf
https://es.greenpeace.org/es/sala-de-prensa/comunicados/un-dia-mas-de-teletrabajo-a-la-semana-reduciria-un-3-las-emisiones-del-transporte/

toneladas de combustible™.

Coche compartido: si el indice de ocupacién aumentara un 5 % (del actual 1,45 a 1,52
personas/coche), los desplazamientos en coche bajarian un 4,5 %. Teniendo en cuenta el ligero
aumento gasto debido al peso extra y a un leve incremento de la longitud de los viajes, se
podria reducir el consumo de combustible en un 4 %. Esta cantidad corresponde a 6,8 millones
de toneladas de petréleo, y equivale a 21,5 millones de toneladas de CO.,.

Limites de velocidad: en un pais como Alemania, donde ni siquiera hay limite de velocidad en
la mayoria de las autopistas, establecer limites de velocidad de 100 km/h en las carreteras
convencionales y de 80 km/h en las rurales podria reducir el consumo total de combustible en
un 4.6 %. El potencial de ahorro varia entre los Estados de la UE, ya que hay importantes
diferencias en limites de velocidad, estilos de conduccion y parque automovilistico. Aunque no
hay datos adecuados a nivel de la UE, Greenpeace estima de forma conservadora que una
reduccion de todos los limites de velocidad en 20 km/h en todos los paises de la UE podria
ahorrar alrededor del 2 % tanto del combustible consumido y como de las emisiones de CO, de
los coches, lo que supondria una disminucion de las emisiones de CO, de unos 10,7 millones
de toneladas al afo, equivalentes a 3,4 millones de toneladas de combustible fosil.

Conducciéon mas eficiente: segun la asociacion alemana de conductores de automoviles
ADAC, la conduccion eficiente de automaoviles puede ahorrar hasta un 20 % de combustible.
Este ahorro no incluye el que supone conducir mas despacio. No hay datos disponibles sobre el
potencial de ahorro total. Greenpeace cree que una conduccién mas eficiente puede ahorrar al
menos un 3 % de combustible. Esto supondria una reduccion de la demanda de petréleo de 5,1
millones de toneladas al afio, lo que equivale a 16,1 millones de toneladas de CO,.

La bicicleta y los desplazamientos a pie son las formas mas ecolégicas de moverse,
especialmente en las ciudades, y suponen una total independencia del petréleo.™ Pero la
infraestructura de la mayoria de las ciudades europeas esta centrada en el automévil y no es
tan atractiva para los desplazamientos a pie o en bicicleta. Aunque transformar las ciudades por
completo llevara décadas, hay muchas medidas que podrian aplicarse con un efecto inmediato
y que podrian redestinar espacio que hoy se dedica a los vehiculos de motor a los
desplazamientos a pie y en bicicleta. Durante la crisis del COVID, muchas ciudades
demostraron que se pueden instalar rapidamente nuevos carriles bici. Lo mismo ocurre con
otras infraestructuras para bicicletas, como espacios de aparcamiento para bicis mejores y mas
seguros. Cambiar la frecuencia de los semaforos de modo que priorice a peatones y bicicletas
también puede tener un efecto positivo. Se puede mejorar de forma significativa la seguridad de

'3 Esto supone el 2 % de los 640 millones de toneladas del total de CO, que procede de los automoviles.
" El uso de petrdleo crudo para la produccion de piezas de plastico para bicicletas y zapatos no se considera
apreciable en este caso.


https://www.greenpeace.de/publikationen/20220309-greenpeace-massnahmen-kein-oel-fuer-krieg.pdf
https://www.adac.de/verkehr/tanken-kraftstoff-antrieb/tipps-zum-tanken/sprit-sparen-tipps/
https://es.greenpeace.org/es/wp-content/uploads/sites/3/2021/05/ciudades_en_pandemia-1.pdf
https://es.greenpeace.org/es/wp-content/uploads/sites/3/2021/05/ciudades_en_pandemia-1.pdf

la movilidad activa si se adoptan limites de velocidad inferiores o se establecen zonas
exclusivas para viandantes y bicicletas. Un limite de velocidad mas bajo también tiene un
impacto positivo en la demanda de petroleo, como se describe en la seccion anterior.

¢ Por qué?

Caminar y montar en bicicleta son los medios de transporte mas ecoldgicos, con cero
emisiones de CO,. Mas paseos a pie y en bicicleta significa también que los espacios
dedicados hoy a los coches los pueden usar las personas para reunirse, hacer deporte u otras
actividades de ocio. Menos vehiculos a motor significa ciudades con menos contaminacién
atmosférica: menos particulas en suspensién, menos 6xidos de nitrégeno y menos ruido. Y por
ultimo, pero no por ello menos importante, caminar y montar en bicicleta también mejora la
salud de la poblacion.

¢ Quién puede arreglar esto?

En general los gobiernos locales y sus alcaldias son responsables de la planificacién urbana y
las medidas de movilidad. La Unién Europea y los gobiernos nacionales pueden estimular y
destinar mas fondos a financiar modos de transporte alternativos.

¢ Qué efecto tiene?

Los efectos a corto plazo de estas medidas sobre la demanda de petréleo y las emisiones de
CO, son dificiles de estimar. En la mayoria de las encuestas de opinion, los principales motivos
para no usar la bicicleta de la mayor parte de la gente giran en torno a la seguridad y las malas
infraestructuras. No queda claro cuantas personas acabarian sustituyendo el uso del coche por
el de la bicicleta si se mejorara la infraestructura. En Copenhague, una de las ciudades con
mejor infraestructura ciclista de Europa, el uso de la bicicleta es del 41 %, y el del coche un 26
%. En comparacién, en Paris y Budapest el uso de la bicicleta es del 2 %, lo que muestra
cuanto potencial futuro tiene el uso de la bicicleta en estas ciudades. Greenpeace Alemania ha
calculado que la demanda de combustible para los coches en su pais se reduciria en un 2,9 %
si la poblacién alemana usara la bici tanto como la poblacion de Paises Bajos. Teniendo en
cuenta que en la actualidad la infraestructura ciclista alemana sigue estando por encima de la
media de la UE, una estimacion conservadora es que en la EU alrededor del 2 % de las
distancias recorridas en coche podrian hacerse a pie o en bici. Dado que el kilometraje medio
anual de los turismos en la UE es de unos 12.000 kilémetros, es necesario que por cada coche
se hagan 240 kildmetros menos conduciendo y se sustituyan por desplazamientos a pie o en
bicicleta. Reducir los desplazamientos en coche en un 2 % ahorraria cada afo 3,4 millones de
toneladas de petréleo, cantidad que equivale a 10,7 millones de toneladas de CO.,.



https://www.ciudadesporlabicicleta.org/2019/12/10/presentacion-del-barometro-de-la-bicicleta-2019/
https://www2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-Mobility-Index/Copenhagen_GlobalCityMobility_WEB.pdf
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https://www.acea.auto/fact/passenger-cars-what-they-are-and-why-they-are-so-important/

Resumen de los efectos de estas cinco medidas

Medida

Prohibir | .
los vuelos por negocios

Hagamos el transporte publico
i i o] |
poblacion

mercancias por carretera por
f A

. . o .

eficiente

Mej i
viandantes y bicicletas

Total:

Valor en euros (calculado para el
petréleo ruso, precio de abril de
2022%)

Reducciones potenciales
de GEI / CO, anuales (en
millones de toneladas)

e 23,4 millones de toneladas
(prohibicién de vuelos de corto
radio)

e 20,9 millones de toneladas
(reduccion de los vuelos de
negocios).

o Ambas medidas combinadas:
42,9 millones de toneladas

19 millones de toneladas

7 millones de toneladas

Trabajar desde casa: 16,1 millones
de toneladas

Compartir coche: 21,5 millones
Reducir la velocidad: 10,7 millones
de toneladas

Conduccion eficiente: 16,1 millones

10,7 millones de toneladas

144 millones de toneladas

Ahorro potencial de
combustible (en millones
de toneladas al aiio) y
cuota de impacto de las 5
medidas a corto plazo

4,3 millones de toneladas

3,9 millones de toneladas
Ambas medidas combinadas: 8
millones de toneladas

20 % de las 5 medidas

6 millones de toneladas

15% de las 5 medidas

2,2 millones de toneladas

6 % de las 5 medidas

5,1 millones de toneladas (13 %)
3,4 millones de toneladas (8 %)
6,8 millones de toneladas (17 %)
5,1 millones de toneladas (13 %)
51 % de todas las medidas

3,4 millones de toneladas

8 % de todas las medidas

40 millones de toneladas (7,1 % del
total de la demanda de petréleo =

28,4% del petréleo ruso)

19.7 mil millones euros/afo
54 millones euros/dia

' E| precio del crudo de los Urales en Abril de 2019 era 72,13 USD/barril y el tipo de cambio 0,923 USD/EUR. Un
barril de crudo equivale a unas 0,136 toneladas métricas.
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https://www.oanda.com/currency-converter/en/?from=USD&to=EUR&amount=1

Intencion y metodologia de los calculos

La intencion de los calculos de este analisis era obtener una estimacion aproximada de la
cantidad de petréleo que podria ahorrarse en la UE tanto en cuestion de meses como a largo
plazo. La base de todas las medidas a largo plazo es la hoja de ruta del informe de Greenpeace
Transforma el Transporte, que se publicé en 2020.

Las medidas propuestas a corto plazo se centran en los sectores del transporte que mas
petroleo consumen: turismos, camiones y aviacion. Todas las medidas propuestas a corto plazo
se podrian adoptar en pocos meses: las que no requieren legislacién, en dias o semanas. Las
medidas son ambiciosas pero factibles siempre que politicos, empresas y ciudadanos tengan la
voluntad de llevarlas a cabo. Greenpeace no contempla medidas que la ciudadania no
consideraria aceptables hoy, aunque en teoria fuesen factibles, como prohibir el uso del coche
particular para el ocio o determinados dias de la semana, o restringir la libertad de
desplazamiento personal (medidas tipo confinamiento).

Los calculos se han realizado segun nuestro leal saber y entender, y en consulta con las
personas expertas con las que cuenta nuestra organizacion. Greenpeace ha usado Unicamente
datos procedentes de fuentes oficiales, fiables 0 ambas cosas, como la Agencia Europea de
Medio Ambiente, Eurostat, la Comisién Europea, la Agencia Internacional de la Energia o
institutos de investigacion independientes reconocidos. Sin embargo, varian mucho incluso
entre estas fuentes los datos sobre demanda de petréleo y productos petroliferos, flujos de
importacién y exportacion, o proporcién de GEI entre sectores. Durante esta investigacion,
Greenpeace también ha descubierto ciertas lagunas en los datos, como que de forma habitual
se agrupen las emisiones de camiones y autobuses en una sola categoria, la falta de datos
especificos sobre el uso del coche en la mayoria de los paises de la UE, o datos fiables sobre
la proporcion de vuelos de negocios comparados con los de ocio. Por este motivo, Greenpeace
ha tenido que trabajar con ciertas suposiciones y estimaciones, y ha adoptado un enfoque
conservador, de modo que los resultados calculados son relativamente inferiores al auténtico
potencial que se podria alcanzar. El método de calculo y las fuentes de datos se explican en los
distintos apartados de cada una de las medidas, en su mayoria en las notas a pie de pagina.

Greenpeace ha utilizado los ultimos datos disponibles, sin embargo, cuando se trata de datos
de un aflo completo, hemos utilizado sobre todo el 2019 al considerarlo el ultimo «afio normal»
del sector transporte. Tanto 2020 como 2021 fueron afios muy atipicos debido a las sucesivas
crisis del COVID: se dio un descenso temporal muy elevado en la aviacion, un fuerte descenso
de la movilidad general y un cambio temporal del uso del transporte publico al del automovil.

Los siguientes factores no se tuvieron en cuenta en la investigacion, ya que tendrian menor
impacto en los resultados que las incertidumbres de los datos clave y las hipdtesis y
estimaciones utilizadas:

e No hemos hecho distinciones entre gasolina y diésel.

e  Hemos utilizado el mismo factor para calcular los kilogramos de CO, a partir de los
kilos de carburante para todo tipo de combustible.

e No hemos tenido en cuenta las pérdidas en las refinerias de petréleo durante el
proceso de craqueo del crudo. Estas pérdidas son en su mayoria de partes no
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quemables del crudo, ademas de que el propio proceso también requiere energia. Las
pérdidas en las refinerias se sitlan en torno al 2-3 % del crudo entrante.

e No consideramos el uso actual de agrocombustibles como parte de los datos de
consumo. De media los carburantes de la UE contienen alrededor de un 3 % de
agrocombustibles. Por tanto, el uso de agrocombustibles equilibra las pérdidas en las
refinerias, y ambos factores juntos no tienen un impacto relevante en los resultados
globales.

e No hemos tenido en cuenta las emisiones de CO, que supone fabricar nuevos
vehiculos o nuevas infraestructuras, como por ejemplo nuevos carriles bici, o la
adquisicion de nuevos vehiculos de transporte publico.

e  Nuestros calculos suponen que los coches tienen un consumo constante por
kilbmetro recorrido (ignoramos el hecho de que los coches consumen mas combustible
por kilémetro en los primeros kildémetros, cuando el motor esta frio, o que consumen
mas cuando se conduce en las ciudades.

° Hemos usado un factor constante de 1,7 para los efectos de la aviacion no
relacionados con el CO, (ignoramos el hecho de que los vuelos de corta distancia tienen
un factor menor que los de larga distancia).
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Mientras que las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) procedentes de otras fuentes
se han desacelerado o han disminuido, las procedentes del sector transporte han seguido
aumentando en la UE. Las emisiones relacionadas con el transporte eran un 29 % mas altas en
2019 que en 1990. Ese mismo afio el 26 % de las emisiones de la UE se debian unicamente al
transporte.

Para hacer frente a las crecientes emisiones del sector transporte, Greenpeace ha desarrollado
un informe llamado «Transforma el Transporte» para que los responsables politicos
descarbonicen el sector del transporte europeo de aqui a 2040 usando energias renovables, sin
depender de los agrocombustibles. El analisis describe cémo Europa puede revolucionar
rapidamente cdmo se mueven tanto personas como mercancias, asi como hacer nuestra parte
para contribuir a limitar el calentamiento global a 1,5 °C.

Segun su informe «Transforma el Transporte», Greenpeace hace un llamamiento a los lideres
europeos para que adopten las siguientes medidas a medio y largo plazo, y asi para 2040
haber acabado con la dependencia del petréleo del transporte.

Greenpeace hace un llamamiento a los lideres europeos para que como tarde en 2028 eliminen
progresivamente la venta de nuevos coches y furgonetas a diésel o gasolina en toda la Union
Europeo. En la actualidad Espafa ha fijado este objetivo para el aino 2040, mientras que la
Comision Europea propone 2035 como afio objetivo para llegar al 100 % de vehiculos de cero
emisiones. No es suficiente. Para cumplir el compromiso de la Unién Europea segun Acuerdo
de Paris sobre Cambio Climatico, en 2040 el sector transporte europeo debe estar ya
descarbonizado. Si tenemos en cuenta que los vehiculos tienen una vida Gtil de unos diez anos,

2028 es la fecha limite mas tardia posible.

Las empresas pueden acelerar este cambio y darle un potente impulso a la transicién de
motores diésel y gasolina a motores eléctricos si aplican esta medida en sus flotas de
automoviles. Cerca del 60 % de todos los coches nuevos de la UE los matriculan empresas,
con lo que su influencia en el mercado es mayor que la del grupo de consumidores particulares.

La eliminacion progresiva de los motores de combustion interna debe ir acompafada de tres
medidas:
- Todo el suministro de electricidad de los vehiculos debe proceder de fuentes
renovables y sostenibles.
- Debe reducirse el parque automovilistico y al mismo tiempo aumentar la tasa de
ocupacion. El informe «Transforma el Transporte» de Greenpeace ha calculado que
debe reducirse un 27 % la flota de vehiculos ligeros en un 27% para 2030 y un 47 %
para 2040 (frente a los niveles de 2015), asi como aumentar un 25 % la tasa de
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ocupacion y uso del resto de modos de transporte de pasajeros.
- Fomentar los coches mas ligeros y sacar de la carretera los mas pesados y
contaminantes

¢ Por qué?

En la UE, el 30 % del petréleo lo queman los coches, que son los que mas petréleo consumen
en el sector transporte, a su vez responsable de dos tercios del consumo de petroleo de la UE.
La solucion tecnoldgica consistente en coches eléctricos ya esta bien desarrollada y disponible
a gran escala. El principal problema sigue siendo la fabricacién y reciclaje de las baterias, que
debe resolverse con urgencia.

¢Quién puede arreglar esto?

El Parlamento Europeo y el Consejo de Ministros de Medio Ambiente de la UE tienen poder
para acelerar la eliminacion de nuevos vehiculos a motor de combustién interna, medida que ya
ha propuesto la Comision Europea para 2035: deben adelantarla a 2028 como muy tarde.
También deben estrechar aun mas los umbrales de emisiones de CO, de aqui a 2028. Ademas,
cada Estado miembro puede también prohibir la venta de coches con motor de combustién
interna en su propio territorio.

La electrificacion de los vehiculos de carretera debe aplicarse como parte de un paquete de
diversas medidas. Ademas de prohibir los coches a diésel y gasolina, ha de acelerarse el
desarrollo de infraestructuras para vehiculos eléctricos. En especial hay que acelerar la
produccion de electricidad sostenible y renovable y crear una densa red de estaciones de
recarga funcionales. Deben promulgarse medidas para fomentar el uso compartido del coche,
ademas de fomentar la sustitucién del vehiculo particular, alla donde sea posible, por
desplazamientos en transporte publico, a pie y en bicicleta. La eliminacién progresiva de estos
motores también tendra una dimension social, ya que quedaran obsoletos un nimero creciente
de puestos de trabajo actualmente dedicados a la produccién y distribuciéon de combustibles.
Greenpeace hace un llamamiento a los gobiernos para que garanticen una transicion justa para
la poblacién trabajadora afectada, dando prioridad a las medidas de apoyo de modo que se
pueda reubicar en otras actividades y sectores del transporte mas sostenibles, como la
generacion y distribucién de energias renovables.

¢ Qué efecto tiene?

La eliminacion paulatina de los vehiculos a motor de combustién interna es uno de los pasos
mas importantes para descarbonizar el sector del transporte, ya que casi la mitad del consumo
de petréleo de la UE se debe al transporte por carretera. Dentro del sector transporte, el
transporte por carretera supone aproximadamente un 70 % de las emisiones de gases de
efecto invernadero. Una decision rapida de eliminar los nuevos vehiculos con motor de
combustién interna antes de 2028 empezaria a tener efectos cuantificables a partir de 2023, lo
cual contribuiria a disuadir a los fabricantes de automdéviles de desarrollar nuevos coches y
nuevas plataformas con motor de combustion interna (la parte clave de un coche en la que se
basan los nuevos modelos). Con la introduccién de esta medida, para 2023 la UE podria reducir
su demanda anual de combustible en 800.000 toneladas. Se alcanzarian los 4,5 millones de
toneladas en 2028. Esto que equivale a 2,5 y 14 millones de toneladas de CO,,
respectivamente. El ahorro de combustible y las reducciones de CO, se acumularan con el
paso de los afos. En comparacion con la propuesta de la Comision, adelantar la eliminacién
progresiva de los motores de combustion interna a 2028 en lugar de 2035 ahorrara
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aproximadamente 470 millones de toneladas de combustible y reducira las emisiones de CO,
en 1,5 gigatoneladas.

Para descarbonizar el sector transporte europeo, para 2040 seria necesario reducir un 33 %
respecto a 2019 el total de pasajeros-kilémetro recorridos en avion, segun los calculos del
informe «Transforma el Transporte» de Greenpeace. Este informe asume que para entonces
estara disponible a escala comercial suficiente combustible sintético para aviones basado en
electricidad sostenible y renovable. Sin embargo, los «combustibles sintéticos» como los
aviones eléctricos y de hidrégeno, estan hoy aun muy lejos de estar disponibles a escala
comercial, lo que significa que tendria que reducirse mucho mas el transporte aéreo de
pasajeros.

La forma mas rapida de reducir el nimero de vuelos es prohibir los vuelos cortos alla donde
haya una ruta equivalente en tren o ferry. Como se propone en la seccion de medidas a corto
plazo, aproximadamente un 80 % de todos los vuelos de corto radio de Europa pueden
sustituirse ya por una ruta equivalente en tren. Sin embargo, a largo plazo el objetivo de
reduccion de pasajeros-kildmetro por transporte aéreo solo puede obtenerse si se reducen
también los vuelos de media y larga distancia. Los vuelos de negocios ofrecen una buena
oportunidad de reduccion gracias a las actuales herramientas avanzadas de comunicacién en
linea.

éPor qué?

La aviacion es el medio de transporte mas contaminante y que mas energia consume por
pasajero-kildbmetro. Incluso si se emplea los combustibles mas respetuosos con el clima, el
consumo energético de la aviacion siempre sera mucho mayor que el del ferrocarril. Ademas, el
impacto climatico total de los vuelos no se limita a las emisiones de CO, : también hay que
tener en cuenta los efectos no relacionados con el CO,. La aviacion es la fuente de emisiones
que mas crece en la UE (+29 % entre 2009 y 2019). En 2018, la aviacién supuso un 9 % del
consumo de petréleo de la Unién Europea, y cerca de un 4 % de todas las emisiones de gases
de efecto invernadero, lo que equivale a unos 150 millones de toneladas de GEI anuales.

¢ Quién puede arreglar esto?

Actualmente se esta revisando el Reglamento de Servicios Aéreos de la UE. Es un reglamento
clave de la UE que establece medidas como normas de trafico, derechos de los consumidores,
control de las companias aéreas de la UE, concesidn de licencias y transparencia de precios
del mercado aéreo europeo. Esto nos ofrece la oportunidad de que se recoja una prohibicién de
los vuelos cortos en todos los paises de la UE. Para hacerlo posible, la Comision Europea tiene
que incluir la prohibicion en su siguiente propuesta legislativa. EI Consejo y el Parlamento de la
UE tienen que estar de acuerdo. Segun el actual Reglamento de Servicios Aéreos, los Estados
miembro de la UE ya tienen derecho a prohibir determinados vuelos cortos por motivos
medioambientales. Sin embargo, esta opcidn solo la ha aplicado Francia para prohibir algunos
vuelos nacionales cortos, sin que ello tenga un efecto significativo en el impacto climatico de los
vuelos. Para cubrir el mayor numero posible de vuelos para los que hay una ruta equivalente en
tren, es necesario mejorar a gran escala el sistema ferroviario europeo, como se vera en la
siguiente seccion.
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La reduccién de los vuelos de negocios esta principalmente en manos de las grandes
corporaciones e instituciones publicas, que son las que hacen viajar en avion por trabajo a gran
parte de sus plantillas. Los sectores tipicos con muchos vuelos de negocios son la consultoria
internacional y todo el sector finanzas. Tanto los dirigentes de la UE como los nacionales y
regionales pueden pedir directamente a sus instituciones publicas que reduzcan los vuelos
comerciales.

La prohibicion de los vuelos cortos, asi como la reduccion del numero total de vuelos, tendra sin
duda efectos negativos sobre el empleo en el sector de la aviacion. Por ello, Greenpeace pide a
los gobiernos que garanticen que las plantillas afectadas reciban suficiente apoyo financiero
para compensar su pérdida individual y, lo que es mas importante, que garanticen una
transicién justa de su personal a otras actividades y sectores. El sector del ferrocarril y del
transporte publico, en particular, vera aumentar su demanda de personal cualificado y podria
ofrecer buenas oportunidades a muchos trabajadores de la aviacion.

¢, Qué efecto tiene?

Ambas medidas a corto plazo (prohibir los vuelos cortos y sustituir los de negocios) podrian
reducir las emisiones de gases de efecto invernadero en unos 36,6 millones de toneladas
anuales, lo que supone algo menos de la cuarta parte de todas las emisiones de la aviacion en
la UE, incluidos los vuelos internacionales (unos 152 millones de toneladas). En los proximos
veinte afios deben reducirse hasta llegar a cero los restantes 115 millones de toneladas de
gases de efecto invernadero procedentes de vuelos de la UE. Esto puede lograrse, en parte,
mediante el uso del ferrocarril tras la mejora de la infraestructura de las conexiones ferroviarias
aun lentas o inexistentes. Esta mejora de velocidad reduciria aun mas la necesidad de viajar en
avion. El resto de los vuelos serian posibles solo si pueden propulsarse con combustibles no
fésiles, como por ejemplo el combustible sintético hecho con electricidad renovable.

Los trenes y otros vehiculos sobre railes son los modos de transporte motorizado mas
respetuosos con el clima. Segun el informe de Greenpeace «Transforma el Transporte», es
esencial transferir el transporte por carretera y aéreo al ferrocarril, a gran escala y tanto para
pasajeros como para mercancias. Esta hipotesis supone que entre 2020 y 2040 la media de
uso del vehiculo privado podria disminuir del 62 % al 42 % en las grandes zonas urbanas (con
los centros de las ciudades muy por debajo de esta cifra) y del 79 % al 68 % en las zonas no
urbanas. Para 2040 el porcentaje de mercancias que se transportan por ferrocarril debe pasar
del 15 % al 36 %.

Ademas, hay que reducir la necesidad general de transporte de mercancias. Por ejemplo, hay
que acercar lo mas posible las cadenas de suministro de mercancias al mercado final, fomentar
los mercados locales, prolongar la vida util de los productos y llevar a cabo su reciclaje y
reutilizacion dentro de los nucleos de poblacién.

Es esencial establecer un paquete completo de medidas para impulsar el ferrocarril y el
transporte publico. Desde 2021, la Comisién Europea ha intensificado su labor de mejora del
ferrocarril, tal y como se recoge en la presentacién de su ambicioso plan de accion para
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impulsar las conexiones ferroviarias transfronterizas. Las medidas propuestas son muy variadas
e incluyen invertir en material rodante e infraestructuras, conexiones ferroviarias diurnas y

nocturnas, un sistema unificado de venta de billetes y armonizar distintos sistemas ferroviarios
europeos desde el punto de vista legal y técnico. Aunque el plan parece prometedor, todas
estas medidas requieren establecer legislacion, planes vinculantes o ambas cosas para poner
de acuerdo a empresas ferroviarias y Estados de la UE.

Greenpeace pide destinar mas inversion publica a material rodante e infraestructuras
ferroviarias y priorizar la mejora de las lineas existentes, pues la construccion de nuevas lineas
suele relacionarse con graves dafios a la naturaleza y la biodiversidad.

Ademas de todas las mejoras practicas posibles en los sectores del ferrocarril y el transporte
publico, los lideres europeos también deben hacer cambiar de forma sustancial el sistema de
impuestos y tasas, que actualmente esta muy lejos de ser justo y no es un fiel reflejo de sus
auténticos costes. Los detalles se explicaran en la siguiente seccion.

¢Por qué?

Los trenes y otros vehiculos sobre railes son los medios de transporte motorizado mas
respetuosos con el clima. Tienen las emisiones de CO, por pasajeros-kilometro (pkm) mas
bajas de todo el transporte motorizado, con diferencia. En la UE, de media, el ferrocarril emite
30 gramos de CO,./pkm, los coches 142, y los vuelos 160 CO,./pkm. Las empresas ferroviarias
de algunos paises ya se han pasado a la electricidad 100 % renovable: por ejemplo, en Austria,
las emisiones directas especificas del ferrocarril llegan a los 4.4 gramos de CO,/pkm.

La media europea de emisiones del transporte de mercancias por ferrocarril es un 82 % inferior
a la del transporte de carretera, con 137_gramos de CO, por kilémetro-tonelada (kmt) para el
transporte por carretera v 24 gramos para el ferrocarril, con calculos basados en el mix medio
de electricidad de la UE. En los paises como Austria en los que el ferrocarril funciona con
electricidad 100 % renovable, esta cifra baja hasta apenas 1.8 gramos de CO,/kmt.

Los autobuses de la UE emiten de media 80 g de CO,./pkm, esto es, un 44 % menos que los
coches. Esta cifra depende mucho de la edad de la flota de autobuses, del indice de ocupacion
y de la proporcion de autobuses eléctricos (lo que incluye tanto los de bateria como los
trolebuses), por lo que puede variar mucho de un lugar a otro de la UE. Aparte del ahorro de
CO,, los autobuses tienen grandes ventajas, en especial respecto a la habitabilidad de las
zonas urbanas: comparados con los coches, esta claro que requieren menos espacio, hacen
menos ruido y tienen un menor riesgo de accidentes.

¢Quién puede arreglar esto?

La Comision Europea tiene que seguir siendo la lider del impulso a la conectividad ferroviaria
transfronteriza en Europa: debe garantizar que se adopta y amplia el plan de accién sobre el
ferrocarril transfronterizo que publicé en diciembre de 2021. Muchas medidas las puede adoptar
directamente la Comision de la UE, por ejemplo, la compra de nuevo material rodante. Otras
requieren acuerdos legislativos con el Parlamento Europeo y el Consejo (como la armonizacion
técnica y el sistema comun de billetes). Por ultimo, algunas medidas las tendrian que aplicar los
Estados miembro de la UE, o aplicarse mediante cooperacion regional de los Estados
miembros (por ejemplo, el establecimiento de nuevas lineas ferroviarias).
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Impulsar el transporte publico local y regional esta sobre todo en manos de las administraciones
locales y regionales segun los acuerdos de financiacion que tengan con sus respectivos
gobiernos nacionales. Mejorar las conexiones en transporte publico entre las distintas regiones
corresponde siempre a los gobiernos nacionales.

Invertir mas en el ferrocarril debe ir de la mano de suspender la creacion de nuevas
infraestructuras basadas en los combustibles fésiles, como pueden ser los grandes proyectos
de ampliacion de carreteras y aeropuertos. La infraestructura existente es suficiente para
albergar la reducida demanda futura, y de otro modo no se dispondria de suficientes recursos
para el ferrocarril. Existe también el riesgo de que fracase el necesario abandono de los
combustibles fosiles para el transporte, si las nuevas carreteras hacen mas rapido y barato
circular en coche y transportar mercancias por las mismas.

¢ Qué efecto tiene?

Aunque es dificil de cuantificar esta medida de forma segregada, en el informe de Greenpeace
«Transforma el Transporte» se considera que es el factor principal que puede llevar a la
descarbonizacion del sistema de movilidad europeo para 2040. Dar un auténtico impulso al
ferrocarril y al transporte publico permitira que mas personas se pasen al ferrocarril en lugar de
emplear los tan contaminantes transportes por carretera y avion, lo que podria dar el pistoletazo
de salida a este necesario cambio en el sector del transporte.

En el sistema de movilidad del futuro, apto para alcanzar los objetivos del Acuerdo de Paris
sobre Cambio Climatico, la electricidad sostenible y renovable sera la principal forma de
energia. Los combustibles derivados de residuos solo tendran una pequefa funcién nicho, dada
la limitada disponibilidad de basura y a la necesidad de una economia circular. Debido a su
nocividad y a la amenaza que suponen para el medio ambiente y el clima, en el sector
transporte ni los agrocombustibles ni la energia nuclear podran ser jamas un sustituto adecuado
de los combustibles fosiles. Aunque la tecnologia eléctrica para el transporte terrestre ya
ampliamente disponible (como es el caso de los trenes, tranvias, trolebuses, coches
eléctricos...), 0 bien esta cerca de convertirse en ‘mainstream’ (por ejemplo las furgonetas y
transporte de mercancias), todavia no hay disponibilidad a gran escala de tecnologias
diferentes para el transporte aéreo o acuatico.

Ni el suministro directo ni las baterias parecen opciones adecuadas para grandes barcos y
aviones. Por tanto, la mejor solucion para la descarbonizar la aviacion y el transporte maritimo
seria reducir su uso. Para el resto de limitadas rutas aéreas y acuaticas que da el reto de
desarrollar y producir energia edlica para embarcaciones, asi como combustibles hechos con
electricidad de fuentes renovables, como pueden ser el queroseno sintético (‘eFuel’) o el
«hidrégeno verde». A dia de hoy se considera que el combustible no fosil que es mas probable
que adopte la aviacion sea el queroseno sintético. Para el transporte maritimo lo mas probable
es que se adopten el hidrogeno verde y el amoniaco. Como se ha sefialado en los capitulos
anteriores, y dado que nunca habra suficiente disponibilidad de estos combustibles para cubrir


https://es.greenpeace.org/es/noticias/sr-presidente-ampliacion-de-aeropuertos-contra-la-crisis-climatica/
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la demanda actual de la aviacion —y aunque es posible producirlos a gran escala, siempre
seran mas caros que los combustibles fésiles—, el cambio de combustible Unicamente puede
considerarse una medida adicional a posteriori frente a reducir de forma drastica la necesidad
de usar el transporte aéreo. Dado que este tipo de combustibles ni estan disponibles a escala
comercial ni lo estaran hasta dentro de muchos afos, hay que obligar a las industrias de la
aviacion y el transporte maritimo a invertir en el desarrollo y uso de estos combustibles
mediante un mandato vinculante sobre el combustible, combinado con una reduccién de las
necesidades de transporte aéreo y el desarrollo de alternativas limpias (por ejemplo, los buques
con sistemas de propulsion asistida por el viento). Las cuotas podrian comenzar poco a poco y
desde abajo, pero deben aumentar de forma exponencial para poder llegar al 100 % en 2040
como muy tarde. La legislacion que se exige debe excluir las falsas soluciones que exponemos
en una seccion posterior de este documento.

éPor qué?

Hay pocos indicios de que los sectores de la aviacion y el transporte maritimo vayan a lograr la
descarbonizacion de forma voluntaria. Aunque muchas de las companias aéreas lideres se han
comprometido a llegar a ser neutrales respecto al carbono para el afio 2050, las medidas que
proponen emplear para ello son insuficientes o inexistentes. En primer lugar, alcanzar la
neutralidad del carbono en 2050 llegaria al menos diez afios tarde mantener el calentamiento
global por debajo de 1,5°C. Hay que descarbonizar el sector transporte europeo antes de 2040.
En segundo lugar, llegar a la neutralidad en carbono es completamente diferente de la
descarbonizacion. En lugar de reducir los vuelos y eliminar los combustibles fésiles, la mayoria
de las compafiias aéreas pretende reducir sus emisiones comprando certificados de
compensacion de carbono o apostando por agrocombustibles perjudiciales para el medio
ambiente. Por tanto, las politicas publicas deben centrarse en reducir los vuelos e instaurar
cuotas vinculantes de electricidad sostenible y renovable, que conduzcan a una total
eliminacion de los combustibles fésiles a mas tardar en 2040.

¢ Quién puede arreglar esto?
La Comision Europea tiene la capacidad de adoptar estos sistemas de cuotas. La Comision

Europea ha elaborado una propuesta, y tanto el Parlamento Europeo como el Consejo tendran
que ponerse de acuerdo segun el proceso legislativo habitual.

¢ Qué efecto tiene?

Los efectos de esta medida se desarrollaran con el tiempo. El informe de Greenpeace
«Transforma el Transporte» calcula que el uso de combustibles sintéticos renovables
aumentara de forma lineal a partir de 2030. Si aumentamos la eficiencia del combustible en un
30 % hasta 2050 y reducimos los kildmetros recorridos por los pasajeros en un 33 % hasta
2040, hasta 2035 la UE podria dejar de emitir otros 69 millones de toneladas de emisiones de
gases de efecto invernadero, y llegar a los 114 millones de toneladas en 2040." Pero habria
que combinar estas medidas con la extincién paulatina de los vuelos cortos y la sustitucion de
gran parte de los vuelos de negocios por tecnologia de reuniones virtuales. Esta reducciéon de
emisiones para 2040 supondria una descarbonizacion total del sector de transporte aéreo

16 Estos son los supuestos del informe de Greenpeace «Transforma el Transporte»
En 2019, las emisiones de GEI de la UE procedentes de la aviacion rondaron los 152 millones de toneladas.
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respecto a las emisiones de 2019.

En 2019, el transporte maritimo fue responsable de la emision de 144 millones de toneladas de
GEIl. Sustituir el 10 % de los combustibles fosiles por hidrégeno verde para 2030 supondria un
ahorro de 14,4 millones de toneladas de GEIl al afio. Llegar al 50 % para 2035 ahorraria 72
millones de toneladas de GEI al afo, segun el informe «Transforma el Transporte» que ha
elaborado Greenpeace.

La mayoria de las ciudades europeas necesita replanificar por completo sus infraestructuras de
movilidad y cambiar el foco de los coches a las personas. En el futuro se preferiran los
desplazamientos a pie y en bicicleta para las distancias urbanas cortas. Para las distancias
urbanas mas largas se preferira el transporte publico alimentado con electricidad sostenible y
renovable. El uso de coches privados, incluidos los vehiculos eléctricos, debe reducirse de
forma considerable y limitarse a quienes no puedan usar la bicicleta o el transporte publico. En
algunos casos en los que el transporte publico no esta disponible, como por ejemplo para
emergencias, para transportar mercancias, herramientas de trabajo o equipajes de gran
tamano, seria viable usar vehiculos eléctricos. Los centros de las ciudades deben convertirse
en zonas libres de coches, con muy pocas excepciones.

éPor qué?

Alrededor del 75 % de la poblacién de la UE vive en zonas urbanas, y esta tendencia va en
aumento. Mas paseos a pie y en bicicleta significa también que los espacios dedicados hoy a
los coches los pueden usar las personas para reunirse, hacer deporte u otras actividades de
ocio. De media un coche esta parado el 90 % del tiempo, y cuando se utiliza solo se suben 1,45
personas. Por tanto, tal como se usan hoy los coches son una forma muy poco eficiente de
emplear acero y espacio. Menos vehiculos a motor significa ciudades con menos
contaminacién atmosférica: menos particulas en suspension, menos oxidos de nitrégeno y
menos ruido. Y por ultimo, pero no por ello menos importante, caminar y montar en bicicleta
también mejora la salud de la poblacién.

¢ Quién puede arreglar esto?

La Comisién Europea debe promover la elaboracion de planes de movilidad urbana sostenible
(PMUS) en consonancia con el objetivo de 1,5°C del Acuerdo de Paris y que incluyan medidas
obligatorias de reduccion del uso del automovil para las ciudades de toda Europa. En este
sentido, solo debe dar acceso a fondos europeos para la aplicacion de los planes de movilidad
a los Estados miembro cuyos planes se ajusten a los PMUS. En la mayor parte los casos, en
los Estados miembro los responsables de adoptar los planes urbanos son los ayuntamientos.

¢, Qué efecto tiene?

Aunque es dificil de cuantificar esta medida de forma segregada, en el informe de Greenpeace
«Transforma el Transporte» se considera que es el factor principal que puede llevar a la
descarbonizacion del sistema de movilidad europeo para 2040. Podemos afirmar que las
infraestructuras urbanas que priorizan a las personas y no a los coches haran posible extinguir
los combustibles fésiles en el sector transporte.
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Principios sociales y financieros para adoptar
medidas encaminadas a reducir el consumo de
petroleo

Hacer que las petroleras dejen de especular con la crisis
y paguen impuestos sobre sus beneficios
extraordinarios

Mientras la adiccion al petroleo en Europa sigue alimentando la guerra de Rusia contra Ucrania,
la industria petrolera saca partido de la guerra y de la crisis energética: desde que Rusia invadié
Ucrania, en Europa las petroleras ya han obtenido de esta crisis mas de tres mil millones de
euros de beneficios por la venta de gasdleo y gasolina, como muestra una nueva investigacion
encargada por Greenpeace Central and Eastern Europe. La poblacion se ha visto muy afectada
por la radical subida del carburante, consecuencia de que las petroleras disparasen sus
precios.

En Europa los jefes de Estado y de gobierno deben impedir que las compafias petroleras
se aprovechen de la guerra y para ello aplicar impuestos especiales sobre los excesivos
beneficios de la crisis. Los fondos recaudados deberian destinarse a pagos de
compensacion social para ayudar a los hogares de bajos recursos a satisfacer sus
necesidades de energia y transporte a corto plazo, asi como para acelerar la
transformacion del sector del transporte dependiente del petréleo en un sistema de
movilidad al servicio de las personas y del planeta.

En respuesta a la invasion rusa de Ucrania, la Comisién Europea ha confirmado en su
comunicado REPowerEU que los Estados miembro pueden plantearse establecer
impuestos especiales sobre los beneficios inesperados de todo el sector de la energia. Al
mismo tiempo, los jefes de Estado y gobiernos han declarado abiertamente que la UE
debe reducir su dependencia del carbdn, del gas y del petréleo.

Pese a este claro compromiso, la Comision Europea ha ignorado al sector del petréleo.
Incluso en las directrices de la Comision sobre cdmo los Estados miembro pueden gravar
los beneficios de las compafiias energéticas, instrucciones incluidas en el anexo del
programa REPoweEU, se refieren Unicamente a impuestos a las eléctricas, haciendo
caso omiso a los desproporcionados beneficios inesperados que estan obteniendo las
petroleras.

Solo unos pocos Estados miembros han aprovechado la oportunidad de gravar estos
beneficios inesperados: y para sorpresa de nadie, se han centrado unicamente en los
mercados del gas y la electricidad. Por lo tanto, Greenpeace exige a la Comision Europea
que extienda sus directrices para que los Estados miembro puedan aplicar impuestos
especiales sobre los beneficios inesperados de las petroleras, de modo que esta parte
del sector energético quede también cubierta.

GREENPEACE
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Greenpeace hace un llamamiento a los lideres de la UE para que a la mayor rapidez
reorganicen nuestros sistemas energéticos: que inviertan de forma significativa en ahorrar
energia; que aceleren la adopcion de energias sostenibles y renovables, y que extingan de
forma paulatina el transporte basado en combustible fésil. Asi podremos reducir en Europa
nuestra dependencia de todo tipo de combustible fésil, sin importar de dénde provenga.

El sistema fiscal europeo que se aplica actualmente al transporte no refleja los costes
medioambientales y climaticos del sector. Por ejemplo, el ferrocarril paga impuestos
energéticos, mientras que la competencia mas contaminante (por ejemplo, las companias
aéreas) esta exenta. El transporte de mercancias por carretera normalmente no paga tasa
alguna por el uso de la infraestructura viaria normal, mientras que el transporte de mercancias
por ferrocarril si paga tasas por el uso de cada kildbmetro de infraestructura. El impacto
medioambiental y climatico del transporte por carretera (coches, camiones y similares) no esta
siquiera cerca de estar cubierto por los actuales impuestos sobre el combustible.

Para impulsar la transicion en el sector del transporte sera fundamental mejorar los impuestos
existentes y crear nuevos sistemas tributarios basados en lo que de verdad cuesta al clima el
uso de combustibles fésiles. Sin embargo, dado que gran cantidad de personas tanto
particulares como profesionales dependen de su actual medio de transporte, la adopcién de
estos impuestos debe ser justa y progresiva. Esto se puede llevar a cabo si se redistribuyen los
ingresos fiscales y se asignan a soluciones que beneficien a estas personas, con rebajas
fiscales y sistemas de compensacion para quienes cuentan con menos medios y dentro de un
marco de reformas fiscales mas amplias que de verdad sean estén al servicio de las personas y
del planeta.

Si no se aplican estrictamente los principios de «pago por uso» y «pago por uso» y «quien
contamina, paga», no sera posible que haya una competencia leal entre modos de transporte, y
no se alcanzara la necesaria disminucion de los modos de transporte mas contaminantes.

En respuesta a la subida de los precios de combustibles y electricidad, los gobiernos de la UE
han anunciado recortes de los impuestos sobre los carburantes. A primera vista parecen tener
sentido recortar el precio de los combustibles y reducir el IVA de gasolina y gasdleo: pero si se
examina mas de cerca, es un camino que los conduce a una mayor dependencia de los
combustibles fosiles. Estas medidas tienen efectos devastadores en el clima y agravan las
desigualdades sociales. Las reducciones indiscriminadas del IVA benefician de forma
desproporcionada a los hogares mas ricos: consumen mas combustible quienes tienen coches
mas grandes o poseen mas de un vehiculo.

En lugar de eternizar nuestra adiccion a los combustibles fosiles bajandoles el IVA o bonificando
su precio, los gobiernos deben adoptar medidas que disminuyan nuestro consumo de petrdleo,
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y gravar a las empresas energéticas que ahora obtienen beneficios inesperados con la subida
de los precios del petroleo. La recaudacion procedente de estos impuestos deberia servir para
aliviar el coste para los hogares con medios limitados, e invertirse en impulsar el sistema
ferroviario y de transporte publico, asi como en el desarrollo para la aviaciéon de combustibles
alternativos basados en electricidad renovable.

Como medida temporal a corto plazo que amortigtie el impacto de la subida de las facturas de
energia de hogares con bajos ingresos, Greenpeace pide ayudas especificas para quienes
dependen de sus coches para desplazarse al trabajo, estudiar o reunirse con familia y
amistades. La forma mas beneficiosa de ayudar seria conceder una ayuda «social y climatica»
que amortigie el aumento de los costes de energia, ya sea en forma de pago por transferencia
directa o, para las personas que si tengan acceso al transporte publico, como subvenciones
para que los billetes sean mas asequibles. En general, los gobiernos deben tomar medidas que
hagan el transporte publico mas barato para todo el mundo: por ejemplo, mediante billetes sin
IVA, o con subvenciones directas (0 mas cuantiosas) para el transporte publico.

Es necesario ofrecer mas y mejores apoyos para la reconversion de los trabajadores
empleados en los sectores de transporte pesado con combustibles fosiles que estan destinados
a reducirse. La reduccion de las ventas de coches y de los niveles de trafico aéreo que son
absolutamente necesarios para alcanzar los objetivos climaticos llevara a la desaparicion de
puestos de trabajo. La UE y los gobiernos nacionales deben anticiparse a estas consecuencias
y proporcionar planes de transicion justos, asi como fondos especiales para los sectores y
plantillas afectados. Los sectores sostenibles, como la generacion de electricidad renovable y el
transporte publico, son intensivos respecto al empleo.

Con una inversién publica adecuada, estos sectores podrian ofrecer nuevas oportunidades de
empleo a niveles sin precedentes. Las plantillas y sus representantes deben participar en todas
las etapas para garantizar que se protegen tanto sus derechos sociales como su salud y
seguridad econdmica a corto y largo plazo, y para que puedan acceder a empleos decentes.
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Mientras que los lideres europeos y la Comision siguen buscando una respuesta a la invasién
rusa de Ucrania y al aumento de los precios de la energia, no deben sucumbir a las siguientes
falsas soluciones:

1. Sustituir el petroleo ruso por el de otros paises

Mientras los gobiernos de la UE estudian la posibilidad de imponer nuevas sanciones petroleras
en respuesta a la invasion rusa de Ucrania, empiezan a tener en cuenta como proveedores
tanto a Nigeria como a la monarquia absoluta de Arabia Saudi. Pero hacer un simple cambio de
petréleo ruso por petroleo de distinto origen no puede ni debe ser la solucion, ya que lo Unico
que hace es prolongar nuestra adiccién al petroleo y la crisis climatica, y traspasar nuestra
dependencia a otras autocracias y zonas de conflicto. Se ha calculado que entre una cuarta
parte y la mitad de todas las guerras interestatales desde 1973 tienen que ver con el petrdleo, y
que los paises productores de petrdleo tienen un 50 % mas de posibilidades de sufrir guerras
civiles. Vengan de donde vengan, los combustibles fosiles traen consigo una larga historia de
conexiones con conflictos y guerras. Por tanto, los gobiernos deben dejar de consumirlos lo
antes posible, en vez de buscar nuevos proveedores. Ahora la prioridad fundamental debe ser
reducir la demanda de petréleo en la UE mediante medidas como las que hemos descrito en
este informe.

Aparte de la clara conexion existente entre combustibles fosiles y conflictos armados, los
nuevos proyectos de prospeccion petrolifera entrafian altos riesgos para el medio ambiente,
incluso si se llevan a cabo en paises democraticos. Es mas, el uso de arenas bituminosas como
fuente de petroleo provoca una dramatica destruccion del paisaje, como sucede en Canada. El
fracking esta relacionado con el uso de productos quimicos toxicos, y la produccion de
combustibles fosiles procedentes del fracking libera enormes cantidades adicionales de gases
de efecto invernadero.

2. Nuevas prospecciones petroliferas en la UE

Hoy en dia la UE solo produce a nivel nacional el 3 % del crudo que demanda. El 97 % restante
es importado. El mayor proveedor es Rusia, a quien siguen Iraq y Nigeria. Mientras algunos
politicos se entretienen resucitando fantasias de exploracion petrolera en la UE, esta opcion ni
puede ni debe ser la respuesta a nuestra adiccién al petréleo. Las perforaciones y
exploraciones petroliferas traen consigo un largo y descorazonador curriculo de destruccion
medioambiental, dafios a ecosistemas vulnerables y violaciones de derechos humanos. La
larga historia de vertidos petroliferos en todo el mundo ha dejado clara una cosa: la unica
manera de evitar un vertido de petréleo y demas consecuencias perjudiciales de la explotacion
petrolifera es dejar el petréleo bajo tierra.

Las nuevas perforaciones petroliferas tardarian afios en dar resultados y no son una solucion
viable a corto plazo para reducir la dependencia del petréleo de la UE. Ademas, requieren
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mucha inversién, que estaria mejor empleada en impulsar las energias alternativas renovables
y verdaderamente sostenibles y/o en apoyar medidas para reducir la demanda de petréleo. En
lugar de perforar en busca de nuevos yacimientos petroliferos, la UE debe reducir su consumo
de petréleo empezando por las medidas propuestas a corto plazo.

3. Bajar los impuestos habituales del combustible

En respuesta a la invasion de Ucrania por parte de Rusia, varios gobiernos de la UE han
sugerido o adoptado restricciones en el precio de los combustibles, asi como reducido o
suspendido la aplicacion del IVA, como modo de abaratarlos. A primera vista esto podria tener
sentido: que la gasolina esté mas barata en el surtidor hara sufrir menos al bolsillo de quienes
conducen. Por desgracia, esta medida sera contraproducente, ya que nos hundira aun mas en
la dependencia de los combustibles fésiles y en la crisis climatica. Si se observa con mas
detenimiento, esta medida también beneficia de forma desproporcionada a los hogares mas
ricos, ya que en promedio usan coches mas grandes que consumen mas, y a menudo
conducen mas.

En lugar de eternizar nuestra adiccién a los combustibles fosiles bajandoles el IVA o bonificando
su coste, los gobiernos deben adoptar medidas que disminuyan nuestro consumo de petrdleo, y
gravar a las empresas energéticas que ahora obtienen beneficios inesperados con la subida de
los precios del petréleo. Los ingresos de estos impuestos deberian utilizarse a corto plazo para

proporcionar ayuda financiera que alivie la creciente pobreza, ademas de invertirse en impulsar
el sistema ferroviario y el transporte publico.

4. Usar agrocombustibles y otros combustibles alternativos no
sostenibles

En un intento de liberar a la UE de los combustibles fosiles rusos, algunos politicos y
representantes de la industria se estan planteando si los agrocombustibles pueden sustituir al
crudo. Varios diputados conservadores del Parlamento Europeo ya han hecho llamamientos
para que se eliminen ciertas restricciones a los agrocombustibles de origen vegetal. Sin
embargo, los agrocombustibles basados en cultivos (también denominados biocombustibles,
aunque por ley este término no puede aplicarse en Espafa) o en semillas oleaginosas se
asocian a la destruccion del clima y del medio ambiente, a la violacion de derechos humanos y
al riesgo de escasez de alimentos a nivel mundial. La guerra en Ucrania esta provocando una
reduccién masiva de las exportaciones de grano y aceite vegetal de este pais tradicionalmente
lider en la exportacion de dichos productos. Los agrocombustibles no son adecuados como
sustituto de los combustibles fosiles, pero no solo por razones ecolégicas. Las materias primas
agricolas se necesitan ahora mas que nunca para producir alimentos y salvar a la gente del
hambre. Por tanto, debe detenerse de inmediato la incorporacion de agrocombustibles al
gaséleo y la gasolina.

El uso del aceite de palma en concreto, que es el mas popular y extendido entre los
agrocombustibles, es enormemente problematico para el clima y el medio ambiente. El aceite
de palma se produce principalmente en plantaciones situadas en zonas de selva tropical, como
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Indonesia y Malasia, asociadas a la deforestacion y a efectos catastroficos sobre la
biodiversidad, asi como sobre la seguridad alimentaria, los derechos humanos y el acceso al
agua potable. El aceite de palma es, con diferencia, el peor agrocombustible en términos de
destruccion del medio ambiente: pero el aceite de soja del Amazonas esta relacionado con
problemas parecidos. En cualquier caso, incluso la produccion de semillas oleaginosas
europeas esta relacionada con impactos negativos para el medio ambiente, sobre todo por la
cantidad de energia que consume su produccion: requiere fertilizantes procedentes de
combustibles fosiles, y conlleva una gran demanda de tierras de cultivo que de otro modo
podrian usarse para producir alimentos para las personas. Destinar los campos para producir
agrocombustible nacional conllevara un aumento de la necesidad de importar otros productos
alimentarios agricolas, que a menudo también estan relacionados con la deforestacion. Es por
ello que Greenpeace se opone a la produccion de agrocombustibles a partir de plantas.

Ademas de los agrocombustibles, muchos politicos promueven el hidrégeno como combustible
alternativo. Aunque el hidrégeno verde fabricado con electricidad renovable puede desempefar
un papel pequefio pero beneficioso en nuestro futuro sistema de movilidad, usar hidrégeno
hecho a partir de gas o energia nuclear es claramente una falsa solucion.

Solo es aceptable emplear combustibles fabricados con electricidad que de verdad sea
sostenible y renovable. Sin embargo, nunca habra suficiente disponible para cubrir la demanda
actual, ni llegaran a tiempo para combatir el calentamiento climatico. Es mas, es mucho mas
eficiente usar directamente la electricidad que convertirla en un combustible quimico liquido o
gaseoso. Los combustibles derivados de residuos tendran solo una pequefa funcién nicho,
dada la limitada disponibilidad de basura y a la necesidad de una economia circular.

Especialmente en el norte de Europa se proponen combustibles alternativos como el talloil u
otros subproductos de la industria papelera. Todos estos materiales no son sostenibles debido a
los métodos de silvicultura utilizados, a la plantacién de monocultivos y a la tala de arboles. Los
combustibles propuestos a menudo podrian ser mas utiles sustituyendo fuentes fosiles para
otros usos, como en textiles, baterias y otros productos.

La UE debe prohibir el uso de cultivos alimentarios y de piensos para cualquier forma de
agroenergia y suspender toda subvencién o incentivo que se dedique a ello (por ejemplo, las
obligaciones de mezcla). La directiva de la UE sobre energias renovables debe revisarse para
que deje de considerar contribuciones a sus objetivos de energia renovable los
agrocombustibles, el biogas procedente de cultivos (incluidos los de colza, girasol y maiz) y la
biomasa forestal procedente de talas u otras explotaciones forestales que no se gestionan de
forma beneficiosa para el medio ambiente.

5. Rescatar sin condicion alguna las industrias del transporte y la
energia

El aumento de los costes de la energia en toda Europa ha afectado en gran medida a las
empresas de transporte y de energia. Algunas industrias han vuelto a pedir rescates. Sin
embargo, al mismo tiempo, las empresas energéticas han batido récords de beneficios a costa
de la crisis haciendo subir los precios de la energia, como el combustible en las gasolineras.



https://publications.pik-potsdam.de/rest/items/item_25599_1/component/file_25601/content
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https://www.greenpeace.org/eu-unit/issues/climate-energy/46137/oil-industry-pockets-3-billion-in-eu-profits-at-the-pump-since-invasion-of-ukraine/

Durante la pandemia de COVID, las compafiias aéreas de toda Europa recibieron mas de
40.000 millones de euros en rescates, concedidos en forma de préstamos, ayudas estatales,
garantia de préstamos o recapitalizaciones. Aunque estos rescates garantizaron la
supervivencia de la mayoria de las compafias aéreas, con la excepcion de Alitalia, no
impidieron los recortes masivos de plantilla de las aerolineas ni condujeron a mejoras
relevantes en el rendimiento medioambiental y social de las empresas.

Es por ello que Greenpeace se muestra muy escéptica ante los nuevos rescates a las
empresas de transporte. -Si hay que conceder nuevos rescates como consecuencia de la
guerra de Ucrania, es necesario que incluyan estrictos criterios medioambientales y sociales. El
criterio medioambiental clave es un plan vinculante sobre como la empresa alcanzara la plena
descarbonizacion para 2040 a mas tardar. El plan debe incluir objetivos y medidas vinculantes
para cada afo. Todos los objetivos de reduccion del clima deben definirse como objetivos
absolutos de reduccion de emisiones de GEl, y excluir tanto los agrocombustibles perjudiciales
y como la compensacion de emisiones.

Desde el punto de vista social, los criterios clave deben referirse a una transicion justa para las
plantillas y a la mejora de las condiciones de trabajo. Esto incluye reducir los contratos
temporales, crear convenios colectivos vinculantes para toda la plantilla, reducir las diferencias
salariales por razon de género, edad y jerarquia, ademas de mas y mejores medidas de
inclusion.

M Un coche medio en la UE recorre 12.000 km al afio y emite unos 125 gramos de CO,/km.

I a expresion «viajes de empresa» se refiere a los vuelos relacionados con el trabajo, tanto para instituciones
publicas como para empresas privadas.

Bl Un reglamento clave de la UE que establezca, por ejemplo, las normas de trafico, los derechos de los clientes, el
control de las compainiias aéreas de la UE, la concesion de licencias y la transparencia de precios del mercado aéreo
europeo.

¥l Calculo para vuelos cortos: los viajes de negocios representan el 20 %, el 30 % de los vuelos de negocios pueden
ser sustituidos. Por lo tanto, alrededor de 1,4 millones de toneladas de los 23,4 millones de GEI (CO,.) y 0,26
millones de toneladas de los 4,35 millones de toneladas de combustible para aviones estan ya incluidos en la
estimacion global de los viajes de negocios.

B1 23,4 millones de toneladas de GEI equivalen a 13,8 millones de toneladas de CO,, considerando un factor 1.7
para los efectos no relacionados con el CO, para los vuelos de corto radio. 1 tonelada de queroseno libera 3,16
toneladas de CO, cuando se quema.

18 Como medida a corto plazo, los Estados miembros de la UE pueden reducir el IVA al nivel minimo del 5 %. A largo
plazo, la UE deberia permitir a los Estados miembros anular el IVA de determinados servicios ecoldgicos.

W El consumo total de petréleo en la UE en 2019 (excluyendo al Reino Unido) fue de 566 millones de toneladas.
Alrededor del 50% del petrdleo se utiliza en el transporte por carretera y el 60 % de dicho porcentaje lo consumen los
turismos.

BIEl 4 % de los viajes en coche consume alrededor de 6,8 millones de toneladas de petréleo al afio, de las cuales se
ha deducido el 8,5 % para tener en cuenta el uso estimado de petréleo de autobuses y trenes de gasoleo (hipdtesis
basada en los datos de Alemania: el 75 % de los viajes en coche se sustituyen por transporte publico eléctrico (tren,
tranvia, metro...), el 23 % por autobuses y el 2 % por trenes a gasoleo. Los coches requieren casi 2,2 veces la
energia por pasajeros-kilémetro que los autobuses; se asumié el mismo factor para los trenes diésel, ya que la
literatura cientifica disponible no proporciona datos sélidos al respecto. En otras palabras, los autobuses reducen la
demanda de petréleo en un 57 %, en comparacioén con los coches.

BIEl consumo total de petréleo en la UE en 2019 (excluyendo al Reino Unido) fue de 566 millones de toneladas.
Alrededor del 50% del petréleo se utiliza en el transporte por carretera 'y el 60 % de dicho porcentaje lo queman los
turismos.
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1976,3 % menos 2 % = 74,8 %

M Se redujo el ahorro en un (estimado) 5 %, puesto que en la UE ain quedan lineas ferroviarias funcionan con
diésel. La mayor parte de las mercancias que se transportan por ferrocarril se trasladan distancias superiores a 500
km y, por tanto, utilizan principalmente la red ferroviaria de larga distancia, que esta predominantemente electrificada.
Por lo tanto, los motores diésel se utilizan sobre todo para los primeros y ultimos kildbmetros del transporte,
respectivamente. No hay datos disponibles sobre la proporcién entre diésel y electricidad en el transporte de
mercancias por ferrocarril.

12l Todos los paises de la UE tienen limites de velocidad en todas las carreteras, excepto Alemania en sus
autopistas. Por lo tanto, la exigencia precisa para el gobierno aleman es «establecer un limite de velocidad en las
autopistas».

13l Esto supone el 2 % de los 640 millones de toneladas del total de CO, que procede de los automoviles.

14 E| uso de petréleo crudo para la produccion de piezas de plastico para bicicletas y zapatos no se considera
apreciable en este caso.

13l E| precio del crudo de los Urales en Abril de 2019 era 72,13 USD/barril y el tipo de cambio 0,923 USD/EUR. Un
barril de crudo equivale a unas 0,136 toneladas métricas.

U8l Estos son los supuestos del informe de Greenpeace Transforma el transporte

U En 2019, las emisiones de GEI de la UE procedentes de la aviacion rondaron los 152 millones de toneladas.
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