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Objetivo y enfoque de este informe

Este informe presenta los impactos econdmicos y ambientales derivados de la introduccién
o ampliacion de los sistemas de tarificacién a vehiculos pesados de mercancias en ciertas
regiones de Espafia y su comparacion con los impactos del sistema de peaje aleman. El
estudio fue llevado a cabo por Fraunhofer ISI en colaboracion con la Universidad Politécnica

de Madrid, por encargo de Transport & Environment (Bruselas) entre marzo y junio de 2016.

Se investigan los potenciales aumentos de eficiencia, las repercusiones empresariales, los
efectos en la competitividad regional y en el mercado de trabajo, asi como cuestiones
relativas a la financiacion y sostenibilidad medioambiental. Muchos de estos aspectos y las
instituciones detras de ellos estan interrelacionados, dando como resultado un conjunto

bastante complejo de relaciones causales tal y como se indica en la Figura S-1.

Figura S-1: llustracidon esquematica de las causas y efectos de la introduccion de peajes a

vehiculos pesados
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Para investigar estos impactos se han adoptado una serie de herramientas: revisién de la
literatura, analisis de datos estadisticos, entrevistas del sector y aplicacion del modelo de
dinamica de sistemas ASTRA-CE a fin de estimar la evolucién econémica y de los flujos de

transporte.

— Principal cadena de impacto — Impacto positivo -

b Impacto negativo




Principales resultados

Las siguientes ocho tesis resumen los principales resultados y recomendaciones del estudio.
En su caso, se aporta informacion especifica sobre las dos regiones de estudio: Alemania y
Espafia, haciendo especial referencia a las provincias del noreste y sur de Espafa.

0 La eficiencia del transporte en el sector de la carretera se puede mejorar

aumentando la presion en los costes. La eficiencia en la utilizacion del vehiculo, la
distancia media de transporte y las estructuras empresariales difieren considerablemente a
lo largo de Europa, y lo mismo ocurre con el potencial de mejora de la eficiencia. Por otra
parte, al trasladar una parte de los costes de peaje a sus clientes, la carga asumida
finalmente por los transportistas resulta relativamente pequena.

e Entre el 70 y el 80% del coste de los peajes cobrados cuando los vehiculos van llenos
repercute en los cargadores. Esto ha ocasionado que los transportistas alemanes hayan
visto incrementados sus costes totales entre un 2 y un 3%. Sin embargo, la introduccién
del sistema aleman de peaje a vehiculos pesados (Lkw-Maut) ha contribuido a disminuir
aun mas el porcentaje de retornos en vacio —entre un 1 y un 2%—, y a detener la
tendencia al crecimiento de la distancia media de transporte.

e Con un 47% de operaciones en vacio en Espana frente a un 20% en Alemania, se puede
afirmar que la eficiencia global del sector de transporte por carretera espanol es muy
inferior al aleman. Por consiguiente, existe en Espafia un amplio margen de mejora en
cuanto a ganancias potenciales de eficiencia. Sin embargo, el sector del transporte en
Espafia esta muy atomizado —el 91% de las empresas de transporte espafolas tienen
menos de cinco empleados—, lo que indica una alta probabilidad de fusiones e
integraciones en el caso de que se incrementen los peajes y/o su alcance geografico.

9 Los volumenes de transporte ferroviario y maritimo aumentan cuando se

incrementan los peajes a vehiculos pesados, pero la respectiva disminucién de
volumen de transporte por carretera es marginal. Como se ha demostrado en Suiza y
Austria, conseguir un cambio mas rapido en el reparto modal requiere alternativas de alta
calidad y competitivas al transporte de mercancias por carretera.

e En Alemania, datos de traficos de mercancias del Ministerio dejaron patente que los
objetivos de cambio modal al introducir el peaje no se habian cumplido. Los modelos de
transporte confirman que la ampliacion del sistema a todas las carreteras incrementaria
los volumenes de transporte ferroviario y maritimo de mercancias en un 5% mientras que
el volumen transportado por carretera solo disminuiria en un 1%.

e En Espanfa, la red ferroviaria tiene un ancho de via diferente al del resto de Europa, lo
que hace que el transvase de la carretera al ferrocarril sea mas complicado que en
Alemania. Este hecho ha sido confirmado mediante entrevistas con los principales
interesados y la calibracion de modelos de transporte. No obstante, dado que la cuota de
mercado del sector de transporte ferroviario de mercancias espanol es tan baja, una
extension de los peajes en la red viaria podria elevar los volumenes actuales hasta un
12% en algunas regiones.



9 Los margenes de beneficio en el sector del transporte apenas se ven afectados.

Las empresas de transporte de mayor tamafio tienen capacidad de trasladar los costes
adicionales a sus clientes. No obstante, existe un gran numero de empresas de pequefio
tamafo que se encuentran en una posicion de mercado muy débil a la hora de negociar
ofertas adecuadas, siendo incapaces de equilibrar los costes adicionales con sus clientes.

¢ En Alemania, los margenes de beneficio de las pequefas empresas de transporte son del
orden del 1%, siendo éstas las que mas sufririan un posible aumento de los peajes. Las
grandes empresas, por el contrario, tienen unos margenes de beneficios del 6% o
superiores. En consecuencia, los peajes resultarian una carga mayor para las pequenas
empresas transportistas que para las grandes, quienes a su vez cuentan con mas
opciones disponibles para optimizar la logistica.

o EIl sector del transporte de mercancias por carretera en Espafia estd muy atomizado,
contando con un 91% de microempresas que no tienen mas de cinco empleados. Estas
PYMEs se encuentran por lo general en una posicién de debilidad a la hora de trasladar
el coste de los peajes y negociar un incremento de los precios de los fletes.

@ Los impactos sobre el crecimiento econémico, el empleo y los precios de

consumo son insignificantes. Los impactos sobre dichos indicadores tenderan a
desaparecer en las fluctuaciones y las tendencias a largo plazo de los mercados nacionales
y mundiales. Las variaciones en los costes de produccion y los precios de los productos
estimados por los modelos econdmicos estan muy por debajo del 1%.

e Para Alemania, algunos estudios estiman que el coste del transporte supone entre el 2 y
el 3% del coste de produccidn. Por tanto, un incremento de los costes de peaje que diera
lugar a un incremento de hasta el 15% del coste de transporte tendria una repercusion en
los costes globales de produccion del 0,5% de media.

o Estudios realizados en Espafa confirman que la tarificacion da lugar a un reajuste de los
precios solo apreciable el afio de introduccion del peaje.

6 Los recursos para la inversion en carreteras vienen determinados por parametros

institucionales y reglas de afectacion fiscal. En los sistemas de titularidad y gestion
publica como el sistema de peaje aleman, la asignacion de los ingresos a sectores
especificos depende en gran medida de decisiones politicas.

e El sistema de peaje aleman ha reemplazado mas o menos a la financiacion
presupuestaria en la parte correspondiente a los vehiculos pesados desde su
introduccion en 2005. Tras un periodo inicial en el que los ingresos del sistema fueron
distribuidos entre los diferentes modos de transporte —ferrocarril, vias navegables y
carretera—;, desde 2011 los ingresos se destinan Unicamente a la red de carreteras
federales. Aunque la Sociedad de Financiacion de Infraestructuras de Transporte en
Alemania utiliza formalmente todos los ingresos del sistema de peaje para realizar
inversiones en carreteras; el sistema de financiacion no es cerrado ya que es el ministro
de Finanzas quien decide el reparto para vehiculos y carreteras federales libres de peaje.

e Esta relacién de dependencia evita que el sistema de financiacion de carreteras pueda
quebrar. Por otra parte, los operadores privados de carreteras en Espafia conservan una



mayor independencia de la financiacion del Estado asi como de decisiones politicas. No
obstante asumen un nivel de riesgo mayor debido a la falta de flexibilidad de los
contratos.

@Soluciones como la implementacion de vinetas o impuestos afectados cubriran

unicamente un porcentaje del coste de la infraestructura, e incentivaran en menor
medida a un comportamiento sostenible en la compra y uso de vehiculos. Debido a
que, para camiones, los precios de la vifieta son comparativamente menores que los de los
peajes asociados a la distancia; éste mecanismos de financiacién contribuira sélo
marginalmente a la mejora de la eficiencia logistica, y a la reduccién de las externalidades y
la congestion. Por otra parte, estas fuentes alternativas de financiacion son mas baratas de
implementar y resultan menos gravosas a las pequefias empresas de transporte.

e Para un pais central como Alemania, con impuestos sobre el combustible relativamente
altos, la mejor solucién son los sistemas de peaje basados en la distancia, ya que
permiten la tarificacion justa de los vehiculos pesados —tanto nacionales como
extranjeros— que usan la red de infraestructura. Debido al gran volumen de trafico de
transito en Alemania, tanto la financiacion como la aceptabilidad de la medida han sido
gestionadas correctamente.

o En Espafa, el escaso trafico de transito, las largas distancias que los transportistas
espafioles tienen que cubrir para llegar a los principales mercados europeos, y la
existencia de un gran numero de pequefas compafiias de transporte, hacen que el sector
logistico espafiol sea bastante sensible al peaje. Debido a ello, tiene sentido plantearse la
posibilidad de utilizar fuentes de financiacion alternativas, como las vifietas. No obstante,
cualquier cambio a introducir en el sistema de tarificacion debe estar adecuadamente
preparado y basarse en procesos de participacion de las partes interesadas y profundos
estudios del sector.

9 Un mantenimiento de carreteras fiable requiere ciclos cerrados de financiacion.

Estos ciclos no se dan ni en Alemania ni en Espafna. El sistema austriaco, que esta basado
en un organismo auténomo de financiacion y operacién de carreteras, podria representar
una adecuada solucion de compromiso entre el modelo de concesién y el de propiedad
estatal.

e En Alemania, una de las economias mas ricas de Europa, los indicadores de calidad de
la red de autopistas federales se esta deteriorando rapidamente a pesar de que las tarifas
fueron calculadas en funcion de los fondos necesarios para solucionar la brecha de
financiacion existente en las mismas.

e La crisis econdmica ha llevado consigo una importante reduccion de los presupuestos
para mantener las carreteras construidas durante anos en Espafia. De acuerdo a la
Asociacion Espanola de la Carretera, el déficit de mantenimiento en Espana se cuantifica
en 6.600 millones de euros. Los resultados de las entrevistas realizadas muestran que la
implementacion de sistemas de tarificacion en las carreteras conllevaria una menor
congestién y una mejora del estado de las carreteras. Los contratos de concesion entre
los gobiernos (nacional y regionales) y las concesionarias garantizan determinados
estandares de calidad y por lo tanto aseguran un uso eficaz de los ingresos derivados del
peaje.



@ La infraestructura intermodal necesita financiaciéon publica. El modelo suizo de

tasa por uso de las carreteras es uno de los pocos modelos que permite la financiacion
cruzada a la infraestructura ferroviaria. El factor de éxito de esta medida recae en el
importante instrumento de participacion ciudadana del pais, que dificiimente puede ser
trasladado a otros paises europeos. Otros modelos de asignacion de recursos a diferentes
modos, como el sistema aleman o la prevista ecotasa francesa, tuvieron que ser
desestimados debido a fuertes protestas de los responsables politicos locales y del sector
de transporte por carretera. Por lo tanto, la implementacién de sistemas de tarificacion que
contemplen la financiacion cruzada debe prepararse y comunicarse adecuadamente antes
de establecer el marco de financiacion.

@ La tarificaciéon de vehiculos pesados tiene un impacto positivo pero limitado en la

reduccion de externalidades del transporte de mercancias. Los beneficios
medioambientales de los peajes provienen de las ganancias de eficiencia en el sector del
transporte de mercancias, de la transferencia de cargas a modos mas limpios, y de la
reduccion de los kildmetros hechos por los camiones. Con el nivel actual de peajes estos
tres efectos resultan moderados, por lo que también resulta moderada la reduccion de
costes externos. Dependiendo de la estructura de incentivos asociada al peaje, los ahorros
totales se situarian en un orden de magnitud de entre el 2 y el 5% del total de costes
externos en el afio 2030.

e Debido al crecimiento de la demanda, a las menores emisiones y a la mejora de la
seguridad, los costes medios en Alemania se incrementan un 2% por t-km. En 2030, los
ahorros en costes externos debidos a los cambios de demanda motivados por los
mayores costes de peaje seran de 38,5 millones de euros o de un 0.5% frente al
escenario base.

e En el caso de Espania, en el noreste del pais los ahorros serian de 370 millones de euros
(0,01% en comparacién con el escenario base); y, para el sur, de1.37 millones de euros
(0,06%). En este caso, las posibles ganancias de eficiencia se producen mas
rapidamente que en Alemania.

Observaciones finales

Podemos resumir los resultados de este trabajo de la siguiente manera: los peajes pueden
ser una fuente significativa de ingresos para los gobiernos que incentive a los usuarios a una
movilidad mas racional, sin que tenga impactos negativos importantes en el sector logistico.
Tal y como se demostré en Alemania, se pueden lograr beneficios sustanciales mediante
estructuras de incentivos como la diferenciacion tarifaria.

La version completa de este estudio contiene una lista de recomendaciones, asi como los
datos completos y las referencias a los puntos descritos en este resumen.



