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LA NUEVA DIRECTIVA SOBRE LA EUROVINETA, UNA OPORTUNIDAD QUE DEBEMOS APROVECHAR

El sistema de transporte de mercancias puede encontrarse en el horizonte de 2013 con un nuevo marco regulador que
hara variar sensiblemente el sistema de precios del transporte, si el Gobierno espafiol acaba adoptando la normativa
europea aprobada recientemente por el Parlamento Europeo, popularmente conocida como la Directiva de la Eurovifieta.
Efectivamente, los Estados Miembros de la Unién Europea dispondran de un periodo maximo de dos afios para trasladar
a los ordenamientos juridicos nacionales esta regulaciéon, una vez sea aprobada por el Consejo Europeo,
previsiblemente antes de las vacaciones del verano de 2011. En cualquier caso, la nueva directiva no tendra, de
momento, caracter obligatorio y quedara en manos de cada Estado miembro la decision de aplicarla.

La nueva directiva profundiza en la voluntad politica de lograr un sistema de transporte mas eficiente y sostenible a largo
plazo, ya explicitada en los principales documentos de la Comision Europea, desde el "Greening Transport Package" de
2008 hasta el Libro Blanco publicado este mismo afo. El instrumento fundamental para alcanzar los objetivos previstos
es un sistema de tarifacién que debe servir para hacer el sistema de transporte mas eficiente, equitativo y sostenible. En
concreto, la nueva directiva introducird un nuevo sistema de cargas a los vehiculos pesados de transporte de
mercancias que cubrird no soélo los costes derivados del uso de infraestructuras (régimen actual) sino también los costes
externos derivados del ruido, la contaminacion del aire y, eventualmente, la congestién. En definitiva, comportara una
normativa que incrementara los costes del transporte y, a cambio, permitird generar un flujo de recursos que,
obligatoriamente, se destinara a financiar infraestructuras y servicios que mejoren las condiciones generales del sistema
de transporte.

¢A quién afectard, en caso de ser aplicada, la nueva regulacion? La norma es clara: a todos los vehiculos de transporte
con capacidad superior a las 3,5 toneladas con trayectos a través de todas las vias de alta capacidad. ¢ Como afectara?
Los vehiculos pesados tendran que pagar un coste extra en sus desplazamientos que variara segun factores de diversa
naturaleza como antigliedad del vehiculo, tipo, zona y hora del trayecto. ¢ Cuanto costara? Estimaciones de la Comisién
Europea sitian la repercusion adicional entre 3 y 4 céntimos de euro por kilbmetro recorrido. ¢En qué se emplearan
estos recursos? La directiva prevé una asignacion finalista hacia la mejora de infraestructuras o hacia inversiones de
mejora de la eficiencia y la sostenibilidad del sistema de transporte. Una vez mas, incremento de costes para el usuario
mayores recursos para las administraciones competentes en la planificacién del sistema de transporte.

LA EUROVINETA PUEDE AFECTAR A VEHICULOS EN ESPANA
Numero de vehiculos industriales de carga. Afo 2010
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http://www.europarl.europa.eu/es/pressroom/content/20110606IPR20809/html/El-PE-aprueba-cobrar-a-los-camiones-por-el-ruido-y-las-emisiones-que-producen
http://ec.europa.eu/transport/strategies/2008_greening_transport_en.htm
http://ec.europa.eu/transport/strategies/2011_white_paper_en.htm
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LA EUROVINETA PENALIZARA LOS VEHICULOS MAS ANTIGUOS
Numero de vehiculos de carga por antigliedad. Afio 2010
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Fuente: Ministerio de Fomento y elaboracion propia

En el caso espafiol, si el gobierno decide aplicar la normativa (no es obligatoria), el cambio afectara a los vehiculos de
transporte de mercancias con una capacidad de carga igual o superior a 3,5 toneladas, es decir, 200.392 camiones, un
32,9% de los 510.991 vehiculos censados en esta actividad en el afio 2010. La medida no afectara a todo el parque del
mismo modo, sino que las caracteristicas técnicas de los vehiculos en términos de adaptacion a los requerimientos
europeos en materia de calidad ambiental seran determinantes. El impacto sobre el sector espafiol es dificil de precisar
pero no sera despreciable porque un 49% del parque tiene en estos momentos mas de 8 afios de antigliedad vy, por
tanto, retine unas condiciones técnicas que se alejan de las exigencias mas recientes de la Unién Europea en materia
medioambiental. La cuestién sera mas determinante para aquellos que superan los 15 afios de antigliedad, méas del 17%
del total.

Por otro lado, la nueva tasa se aplicara en funcion de las distancias recorridas, las caracteristicas de la via y el momento
del trayecto, por lo que una estimacion fiable de los recursos que puede generar la medida es compleja. Sin embargo,
una aproximacion basica se puede realizar a partir de los datos de distancias recorridas por vehiculos pesados que
facilita el Ministerio de Fomento. Segun esta fuente, la distancia total recorrida por vehiculos pesados por autopistas de
peaje, autovias y vias de doble calzada fue de 18.599 millones de kilometros en el afio 2009. Por tanto, la cifra adicional
que la administracion podria recaudar del sistema de transporte espafiol podria situarse entre 556 y 744 millones de
euros, con la condicién de que esta recaudacion seria la que se derivaria del transporte interior realizado por vehiculos
espafioles. Esta cifra deberia incrementarse, en términos de coste del sistema, con las cargas que soportarian los
transportistas internacionales por sus trayectos fuera de Espafa y, en términos de recaudacién de las administraciones,
con las tasas impuestas a los vehiculos extranjeros circulando por las carreteras espafiolas. Estos céalculos se realizan
con la estimacién de costes de la Union Europea (de 3 a 4 céntimos por kilbmetro) aunque hay instituciones que sitdan el
coste en un umbral de 14 céntimos. En este sentido, las conclusiones de unas jornadas realizadas recientemente en el
Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos elevaban el importe global a 3.000 millones de euros.



http://www.cenit.es/docs/n067_conclusions.pdf
http://www.cenit.es/docs/n067_conclusions.pdf
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En cualquier caso, el cambio normativo supondra una variacién de las reglas del juego que, légicamente, comportara
unos cambios en la distribucién de las rentas relativas de los implicados en el sistema de transporte, que en la actualidad
tienen un marco bastante definido. EIl RACC ha manifestado en muchas ocasiones la necesidad de abogar por un
sistema de transporte eficiente y sostenible, aceptando plenamente los principios de "pagar por uso" y, eventualmente,
aceptar el pago por los costes externos del sistema, es decir, por aquellos que, como la congestion, la contaminacion o
la accidentalidad, en la actualidad podrian no tener un reflejo especifico en un precio pagado por el usuario y que, como
tales, terminarian siendo soportados por la sociedad en su conjunto a través de los impuestos de caracter mas general.

Sin embargo, la gran dificultad estriba en el establecimiento de un balance equitativo que, a su vez, haga el sistema
eficiente y sostenible. En la actualidad, la movilidad contribuye significativamente al erario publico tanto a través de
impuestos directamente asociados al uso y la tenencia de vehiculos como por impuestos de tipo general cargados sobre
el consumo de gasolinas o la compra de vehiculos. El impuesto sobre determinados medios de transporte, los especiales
de hidrocarburos, el de ventas minoristas de hidrocarburos, el impuesto sobre primas de seguros y los impuestos
municipales de circulacion, entre otros, aportan a las administraciones publicas un volumen elevado de recursos que se
ven incrementados por los impuestos indirectos (sobre el valor afiadido) que gravan los actos de consumo vinculados a
la movilidad, como la propia compra del vehiculo, el consumo de carburantes o el conjunto de servicios vinculados al
mantenimiento y la reparacién de los vehiculos. Por otra parte, el sistema de peajes en determinadas autopistas no
refleja nada mas que el pago por el uso de unas infraestructuras que han sido construidas y gestionadas a través de
sistemas de concesion administrativa.

LA CRISIS REDUCE LA RECAUDACION DE LOS IMPUESTOS SOBRE VEHICULOS
Recaudacién para especiales s/ hidrocarburos y de matriculacién
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Las cifras en este sentido son concluyentes. Una aproximacién minimalista, es decir, teniendo en cuenta Unicamente la
imposicién especifica, aporta datos que confirman que de manera sistematica la inversiébn en construccion y
mantenimiento de infraestructuras viarias se sitia muy por debajo de los recursos generados por el parque de vehiculos.
En concreto, la inversion en carreteras supuso el 44,3% de la recaudacion total por impuestos especificos (carburantes,
matriculacién, circulacion y ventas minoristas de hidrocarburos) segin media del periodo 2000-2009. Dicho de otro
modo, el usuario paga con creces por la utilizacion de las infraestructuras viarias, incluso teniendo en cuenta el coste
adicional de quien vela por garantizar el cumplimiento de las normas basicas de circulacion.

LA INVERSION EN CARRETERAS SUPONE EL 65% DE LOS IMPUESTOS RECAUDADOS
SOBRE LOS VEHICULOS ENTRE 2005 Y 2009
Millones de euros
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La cuestién radica, pues, en determinar en primer lugar si este enorme diferencial entre inversion y financiacion por parte
del usuario cubre también las externalidades negativas asociadas a la circulacién vial, es decir, si cubre los costes
sociales derivados de la contaminacion, la congestion y la accidentalidad o si existe un margen y cuél es su amplitud en
uno u otro sentido. Son muchos los estudios genéricos realizados sobre la materia, pero también es notable la falta de
consenso sobre el alcance real de los costes externos del trafico. Una primera prevencion, por tanto, seria la que nos
deberia llevar a una valoracion del problema que fuera aceptada por el conjunto de agentes implicados en el sistema,
tanto las administraciones competentes en la materia como los agentes del sistema de transporte, ya sean transportistas
de mercancias, ya sean usuarios del vehiculo privado que, al fin y al cabo, son los que soportan la mayor parte de la
carga impositiva especifica sobre la movilidad. En este sentido, la racionalidad del sistema deberia llevar a conclusiones
que permitieran discriminar las externalidades por categorias de usuarios, tipologia de infraestructura y momento y
condiciones de utilizacién. Es por ello que debemos estar especialmente atentos al reparto de cargas entre el usuario del
vehiculo privado, que ya aporta la mayor parte de la financiacion por la via de los impuestos especificos sobre la
movilidad y las cargas que deberian soportar los transportistas.

Una vez consensuado el valor del mapa de externalidades sera el momento de considerar como se aplica, si es que hay
gue hacerlo, la nueva directiva comunitaria. Creemos que este proceso no serd lineal y la arquitectura del sistema no es
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sencilla. La realidad es poliédrica y la estructura de la fiscalidad del automévil no responde en términos generales a
criterios estrictos de sostenibilidad ambiental o de gestion de la congestion, con lo que cualquier paso adelante debera
estar presidido por un trabajo ingente de estudio y didlogo sobre cémo afrontar el reto global de la sostenibilidad en una
economia como la espafiola, marcada por desequilibrios sensibles en la dotacién y la naturaleza de las infraestructuras.

Evidentemente, por un lado estda el sistema de tarificacion y, por otro totalmente distinto, la planificacion de
infraestructuras que pueda ayudar al sistema a ser mas eficiente. La inversion publica no puede ser neutral en este
sentido y debe aplicarse a territorios donde la densidad econdmica exija dotaciones infraestructurales mas potentes y
sistematizadas. Y en este sentido, habra que ver cémo se estructura el proceso de decision sobre el reparto de los
fondos obtenidos con la nueva normativa, que obligatoriamente deben ser destinados a mejora de servicios e
infraestructuras de transporte.

INVERSION EN CARRETERAS POR HABITANTE (*)
Media 2008-2009. Euros por habitante
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Por otro lado, no pueden obviarse tampoco las consecuencias que cualquier cambio de marco normativo puede acabar
teniendo sobre la competitividad del sector y, en definitiva, de una economia como la nuestra, en un contexto de crisis
duradera, en la que el transporte de mercancias por carretera juega un papel fundamental. Mientras en Espafia el 92,5%
del transporte de mercancias se hace por carretera, en la mayoria de paises la proporcion es inferior dada la importancia
del transporte por ferrocarril y por vias fluviales. Por todo ello, una eventual aplicacion de la normativa europea sin una
valoracion ajustada de sus efectos sobre el coste del transporte podria ser enormemente perjudicial, si este incremento
fuera superior a la disminucién de los costes externos que se pretenden disminuir.

PESO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA SOBRE EL TOTAL
Ano 2008
% sobre toneladas-Km.
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Y en cualquier caso, la discusién sobre la internalizacion de las externalidades que puedan generar el automovil y los
camiones deberia considerar el contexto mas amplio del transporte en general. Porque el objetivo final ha de ser lograr
una movilidad més eficiente, mas limpia y més justa, y eso solo sera posible desde una vision integral, que analice la
situacién de los diferentes modos de transporte (terrestres, maritimos y aéreos) y que asegure un tratamiento
homogéneo y equitativo entre todos ellos.

Por ello, cualquier sefial dada a la economia en términos de cambios de precios relativos debe ser lo suficientemente
nitida y transparente para que produzca los efectos deseados, sean los de modernizacion del parque de vehiculos, la
migracién hacia sistemas de generacién de movimiento menos contaminantes, un cambio en la distribucién modal del
transporte de pasajeros y mercancias o la modulacion progresiva de los tiempos y espacios de los desplazamientos de
la poblacion. Asi, pues, entendemos que la nueva directiva no debe suponer tanto un punto de conflicto entre
transportistas y administracion, como una puerta abierta a la cimentacién de un sistema de movilidad més eficiente y
justo, tanto para el usuario como para a la sociedad en su conjunto.



