RACC

Comentarios y propuestas de RACC Automoévil Club al
Borrador 15/01/09 de la Estrategia Espafola de Movilidad
Sostenible elaborada por el Ministerio de Medio Ambiente

Marzo 2009



RACC

indice

1. INrOTUCCION ..ottt
2. Consideraciones generales ..........cccceeeeeeeveeeeeeeeiiiiiiniee e
3. Comentarios sobre algunas medidas concretas .................
1. Fiscalidad .........cccoueiiiiiiiiiiiiiiii
2. RequlacCion ..........cccov v
3. Pago POFr USO ...euiiiiiieiii e
4. Informacion al USUArio .........cccveevieeeeeiniiiiiiiiiies

5. Dimension internacional ........c..coovveieiioiiiieeeeen,



RACC

1. INTRODUCCION

El RACC, con 100 afios de historia, es hoy el mayor automovil club de Espafia con
més de 1.100.000 de socios. EI RACC, a través de su grupo de empresas presta
servicios y productos de asistencia, seguros, viajes, gestoria y formacién a sus socios
en toda Espania.

Como entidad asociativa que es, con una clara vocacion de servicio a la sociedad, el
RACC trabaja a través de su Fundacion para promover la movilidad sostenible, a
través de iniciativas que mejoren la seguridad vial, hagan mas fluida la gestién del
trafico y ayuden a minimizar el impacto de la movilidad sobre el medio ambiente. Todo
ello se hace a partir de una vision amplia, en defensa de los intereses del conjunto de
la ciudadania.

El RACC considera muy oportuna la elaboracion de la EEMS. EI RACC considera que
la EEMS es un primer paso imprescindible en el camino hacia una movilidad mas
sostenible en Espafia y por ello se brinda a colaborar con el MMAMRM en su
desarrollo y aplicacion.

A continuacion se presentan algunos comentarios y propuestas en relacion a los
contenidos de la EEMS.
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2.

CONSIDERACIONES GENERALES

La EMMS constituye un catalogo muy amplio de medidas interesantes -la
mayoria de ellas -, pero que para ser aplicadas con el mayor impacto y la
maxima eficiencia posibles deberian ser debidamente priorizadas. Esta
priorizacion deberia servir tanto para ordenar las distintas medidas planteadas
segun su importancia, como para elaborar un posible calendario para su
ejecucion.

Priorizar las medidas no siempre es facil, pero en general es posible. El
instrumento basico a aplicar es el analisis coste-beneficio. Dicho analisis puede
permitir saber qué iniciativas son socialmente rentables y, dentro de éstas, las
gue tienen un mayor impacto positivo. Estas medidas son las que cabria aplicar
en primer lugar o, en todo caso, las que merecerian una mayor dedicacion y
esfuerzo.

La profundidad y dispersion de medidas que plantea la EEMS da una idea de
la relevancia de los problemas existentes y de los retos que supone tratar de
superarlos. Por ello parece razonable tratar de enmarcar todas estas iniciativas
bajo el paraguas de una ley marco de la movilidad sostenible. De hecho dicha
ley replicaria otras ya existentes a nivel autonémico.

La elaboracion de una ley marco de movilidad sostenible podria facilitar que
existiese una adecuada coherencia entre las numerosas medidas que se
plantea. Ademas podria propiciar una ejecucién mas facil de las mismas por
parte de las distintas administraciones implicadas, central, autonémica y local.
Finalmente, es indudable que la elaboracion de una ley de este tipo daria al
reto de la movilidad sostenible una unidad conceptual y una visibilidad politica
gue, de otra forma, dificilmente conseguira.

La EMMS prevé que el seguimiento y revisiébn de su aplicacién sea realizado
por el llamado Grupo de Trabajo Interministerial. La existencia de dicho grupo
debe ser bienvenida y, en la medida de lo posible, reforzada.

Pero no hay que olvidar que ademas de los Ministerios de la Administracion
Central del Estado hay otros muchos agentes implicados: desde las
Administraciones territoriales, hasta multitud de actores privados que pueden
jugar un papel facilitador muy importante. Por ello se propone la creacién de un
Comité de Sequimiento de la EEMS que, bajo el liderazgo de la Administracion
Central, dé cabida a todos estos agentes. En este sentido el Consejo Superior
de Tréafico y Seguridad Vial, 6rgano consultivo reglado de composicion publico-
privada, se perfila como un referente interesante que habria que tomar en
consideracion.

No hay que olvidar que, en Ultima instancia, muchas de las iniciativas que se
contemplan en la EEMS aspiran a propiciar cambios de actitud y de habitos
importantes en ciertos colectivos de nuestra sociedad y, por ello, la implicacion
de sus representantes en este Comité de Seguimiento se antoja imprescindible.
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3. COMENTARIOS SOBRE ALGUNAS MEDIDAS CONCRETAS

En el anexo a este documento se incluyen comentarios especificos y propuestas sobre
distintos apartados contenidos en la EEMS.

De forma maéas genérica, sin embargo, el RACC quiere hacer los siguientes
comentarios en relacion a las medidas que se contemplan en el borrador propuesto.

1. Fiscalidad. La fiscalidad es seguramente el instrumento mas potente y mas

inmediato de que disponen los Gobiernos para corregir las externalidades que
la movilidad genera sobre el medio ambiente. En el anejo incluimos el
documento “Propuesta de reforma de la fiscalidad sobre el automovil’
elaborado por el RACC en el afio 2007, en el que se plantea una bateria
importante de medidas para propiciar una movilidad cada vez mas sostenible.

En linea con lo que se apunta en ese documento, un elemento fundamental de
la fiscalidad ambiental debe ser promover una igualdad de trato entre los
distintos sectores. En particular, en el caso de las emisiones de CO2, parece
imprescindible que se plantee, al menos como objetivo a largo plazo, gue la
fiscalidad que soporte la tonelada de CO2 emitida sea igual, con independencia
de donde se origine la emision.

En este sentido resulta sorprendente la gran disparidad existente en la
aplicacion del impuesto sobre hidrocarburos. Como se puede ver en el cuadro
adjunto existen grandes diferencias en la aplicacién de este impuesto a los
distintos modos de transporte, asi como a otros sectores de la economia.

Fiscalidad sobre los carburantes en los diferentes sectores

Sector Impuesto Tipo impositivo
Carretera Impuesto sobre Gasolina 395,7 euros/1000 |
hidrocarburos Gasoil 302 euros/1000 |
Aviacion Impuesto sobre Exento, salvo la aviacién privada
Transporte hidrocarburos de recreo
Navegacion Impuesto sobre Exento, salvo la navegacion
hidrocarburos privada de recreo
Ferrocarril Impuesto sobre Exento
hidrocarburos
Electricidad Impuesto sobre | 5,113 %
electricidad
Agricultura Impuesto sobre | Tipo reducido 78,7 /1.000l
Otros hidrocarburos
Industria (*) Precio del derecho de emision:
de 10 a20 portonelada de
Co2 emitida

Fuente: Cristina de Gispert (2008)
(*) los sectores afectados son: eléctrico, cogeneracion, otras instalaciones de combustion, refinerias,
siderurgia, cemento/cal, vidrio, ceramica, papel/carton. Ver
www.mma.es/secciones/cambio_climatico/documentacion cc/normativa cc/pdf/acu cm_asi_ind pna2.p
df, y http://noticias.juridicas.com/base datos/Admin/11-2005.html
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Propiciar una convergencia del tipo impositivo del impuesto sobre
hidrocarburos o su equivalente supone, sin duda, un cambio estructural de
primer orden, que sélo puede abordarse desde una perspectiva a largo plazo,
y, en algunos casos, Unicamente desde una perspectiva europea.

Pero es imprescindible que ese acercamiento de tipos impositivos se produzca
pues soOlo en ese caso existira realmente un trato de equidad entre los distintos
sectores. Ademas, la convergencia de tipos impositivos resulta fundamental
para lanzar una sefial adecuada al mercado y para que este propicie una
reduccion de las emisiones totales de CO2 de la forma més eficiente posible.

2. Regulacién. La regulacién es el otro gran instrumento de que disponen los
poderes publicos para corregir los fallos del mercado. En el marco de la EEMS,
parece fundamental que Espafa apoye de forma decidida los esfuerzos de la
Comision Europea para introducir estandares de consumo cada vez mas
exigentes para los automoviles. La reciente propuesta de fijar un limite de 130
gr. de CO2 por Km para el afio 2015, y de 95 gr. de CO2 por Km para el afio
2020 es un avance significativo. Es muy importante, sin embargo, que el limite
de 95 gr. de CO2 por Km para el afio 2020 no se module en funcién del peso
del vehiculo, pues ello entraria en clara contradiccién con la intencién de
reducir las emisiones de CO2.

3. Pago por uso. El desarrollo de nuevas tecnologias, asi como las recientes
dificultades por las que atraviesan las finanzas publicas, en general favorecen
la implantacién progresiva de sistemas de pago por uso de las carreteras. En
Espafa el sistema de peajes se ha desarrollado de forma selectiva desde los
afios 60. Este sistema, que ha facilitado la modernizacion del sistema de
carreteras, ha propiciado, sin embargo, algunos agravios territoriales notables.

En la perspectiva de una generalizacion cada vez mayor de los sistemas de
pago por uso, parece imprescindible que la EEMS incorpore de forma clara
esta cuestién. En particular, cabria definir los criterios basicos que deben guiar
la_aplicacién del sistema de peajes, no solo como método de financiacion de
ciertas infraestructuras, si no, sobre todo, como elemento de gestion de la
demanda. Ademas, dada la desequilibrada situacion de partida, resultaria
conveniente establecer criterios que propiciasen que el sistema fuese mas
equitativo entre territorios.

En todo caso el RACC considera que la posible extension de los sistemas de
pago por uso no deberia, en ningln caso, suponer un aumento de las cargas
financieras que ya soportan los conductores.

4. Informacién al usuario. Ya se ha dicho que, en Ultima instancia, el éxito de
una parte importante de las medidas que plantea la EEMS pasa por el cambio
de comportamiento de los usuarios. Para ello es imprescindible que estos
estén debidamente informados. En este sentido, por lo que se refiere a
informacién sobre las emisiones de CO2 de los automoviles, la EEMS hace



referencia (punto 6.2.9) a la base de datos del IDAE. El RACC propone gque se
haga referencia también al sistema de clasificacién Ecotest (elaborado por el
ADAC- Automovil Club Aleman-, y la FIA Foundation) que clasifica los coches
disponibles en el mercado no sélo en funcién de sus emisiones de CO2, sino
teniendo en cuenta también sus emisiones de gases y particulas nocivos para
la salud (www.ecotest.com)

Dimension internacional. Las emisiones de CO2 o de gases de efecto
invernadero y el cambio climatico son problemas globales que requieren una
solucion global. De nada sirve que Espafia o la Unién Europea hagan
esfuerzos improbos para reducir las emisiones de CO2 si ello no se ve
acompafado de un comportamiento similar a nivel mundial. Ello es importante
en la medida en que las previsiones sobre la evolucién de la movilidad a medio
y largo plazo indican que ésta crecera de forma espectacular en los paises
emergentes (China, India y Brasil, fundamentalmente).

Por ello resulta fundamental que, mas all4, de las medidas internas que se
planteen, exista también una estrategia clara de involucracién a nivel mundial.
Particularmente ello es importante en la definicion de la estrategia o del marco
post-Kyoto. Aunque ello no forma propiamente parte de las medidas a aplicar a
nivel nacional, si deberia mencionarse de forma mas explicita en las EEMS
pues esa implicacion de Espafia y la Unién Europea a nivel internacional
resulta muy importante para propiciar una movilidad més sostenible y para dar
respuestas a problemas de dimension global.




