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1. Introduccion
1.1. Coyuntura economica y crisis energética

Contexto energético mundial en el siglo XXI

La energia es, sin duda, una cuestion de maxima importancia en la agenda politica de los
principales paises del mundo. A una cuestion como la seguridad y garantia de suministro, que
habia sido tradicionalmente el objetivo principal de las politicas gubernamentales en materia de
energia, se le afadié la de la competitividad de los sectores energéticos, a partir sobre todo de

las crisis del petréleo de los afios setenta.

Més tarde, la opinién publica mundial y con ella los dirigentes politicos toman conciencia de una
preocupacion sobre la que la clase cientifica ya habia venido alertando algunos afios atras: los
efectos sobre el clima derivados de la emision de gases precursores de efecto invernadero por
encima de ciertos limites. El consumo de energia es responsable de aproximadamente un 80%
de la emisién de dichos gases, correspondiendo al sector eléctrico un 25%. Esta problematica,
que representa para el futuro, sin duda, uno de los mayores retos a nivel mundial, es la que
sitla a la energia en los primeros puestos de la agenda politica mundial. La politica energética
de cualquier pais debe contemplar, por tanto, los tres objetivos: seguridad de suministro,
competitividad y sostenibilidad ambiental (o lucha contra el cambio climatico). De hecho, la

politica energética europea y la espafiola se centran en estos tres objetivos globales.

Adicionalmente, el tercer objetivo, relativo al cambio climatico, transforma el paradigma en el
que estdbamos instalados hasta finales del pasado siglo XX. Mientras los objetivos de seguridad
de suministro y competitividad, eran objetivos que podian gestionarse mejor o peor, desde un
ambito nacional o regional, el tercero tiene claramente unos efectos de naturaleza mundial. Es
decir, en el pasado las politicas energéticas en un pais determinado, podian conducir a un
sistema energético mas 0 menos seguro, 0 a un sistema energético mas o menos competitivo,
con independencia de las actuaciones y resultados de otros paises vecinos. Con la aparicién de
la problematica relativa al cambio climatico, este paradigma cambia por completo. Las
emisiones de gases precursores del cambio climéatico (de los que el CO, es el mas importante)

tienen efectos globales, por lo que los esfuerzos realizados por parte de un pais en concreto



pueden ser estériles si no se ven acompafiados por esfuerzos similares en el resto de paises,

principalmente en los que mas consumen.

La IEA (International Energy Agency) no prevé grandes incrementos de consumo en los paises
de la OCDE en el horizonte 2030. En estos paises, los esfuerzos en materia de ahorro y
eficiencia energética, la propia evolucién de estas economias hacia sectores menos intensivos
en consumo de energia y la penetracion de tecnologias no emisoras de CO, en la produccion de
energia, van a hacer que el consumo crezca muy poco Yy las emisiones de CO, incluso

disminuyan en términos absolutos.

GRAFICO 1. CONSUMO DE ENERGIA MUNDIAL (Ario 2008)
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Segun la IEA, con las actuales politicas, la demanda mundial de energia aumentara un 1,4%
anual hasta 2035, es decir, un 47% de incremento acumulado. En un escenario mas optimista
de implementacién de politicas de ahorro y eficiencia energética, este crecimiento acumulado
seria del 36%. Lo méas importante en cuanto a la composicion de este crecimiento, es que el
mismo tiene lugar en un 93% en los paises no integrados en la OCDE, ocasionando una pérdida
de cuota en la demanda mundial de energia primaria por parte de los paises de la OCDE, que
pasa del 44% al 33% en afio 2035. Incluso en escenarios optimistas, la cuota de combustibles
fosiles en la demanda primaria de energia en el mundo, pasa del 81% (2008) al 74% (2035).
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En un escenario tendencial, la demanda de petréleo pasara de los 84 millones de barriles/dia a
99 millones de barriles/dia en 2035. China, que en el afio 2000 consumia aproximadamente la
mitad de la energia consumida en los Estados Unidos ya es el primer consumidor mundial de

energia.

Como consecuencia del incremento global del consumo energético, las emisiones de CO,
aumentaran un 20% incluso en escenarios optimistas, lo cual, segun los modelos disponibles,
puede ocasionar el incremento medio de unos 3,5 ©C en la temperatura del planeta. No
obstante, en los paises de la OCDE las emisiones pueden llegar a caer un 20%. En 2035, las
emisiones de China superaran las de todos los paises de la OCDE juntos. En este contexto, y
ante la aceptaciéon de que los paises emergentes crecerdn econémicamente para mejorar el
bienestar de sus ciudadanos, al igual que nosotros lo hemos hecho a lo largo del siglo XX, es
dificil exigir reducciones en el consumo de energia y en la emision de CO,, lo cual les
ocasionaria costes adicionales y reduciria su crecimiento. Por tanto, el reto y la responsabilidad
de los paises de la OCDE, en general, y de la UE en particular, es el de dar ejemplo, en primer
lugar, ademas el de ser capaces de desarrollar tecnologias no emisoras de CO, que puedan
competir en coste y seguridad de suministro con las tecnologias convencionales. De ahi que sea
tan importante, impulsar politicas de ahorro y eficiencia energética y de apoyo a las energias

renovables.

Las herramientas de la politica energética

Espafia es un pais fuertemente dependiente de las importaciones para cubrir la demanda
energética interior. El ratio de dependencia energética en nuestro pais durante la Gltima década
siempre ha oscilado en torno al 80%, a diferencia del resto de la UE donde se sitia entre el
50% y el 60%. Esto sitia nuestro grado de autoabastecimiento en el 20%, circunstancia que
nos hace mas vulnerables a las oscilaciones en los precios internacionales, y a las eventuales

discontinuidades en el suministro que pudieran producirse.



GRAFICO 2. DISTRIBUCION DEL CONSUMO ENERGETICO EN ESPANA
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GRAFICO 3. ESTRUCTURA ENERGETICA EN ESPANA EN 2009
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La escalada continua de los precios del barril de Brent en los Ultimos tiempos ha influido
negativamente de manera importante en nuestra economia. Sirva de ejemplo el hecho de que
el incremento de precio del barril en los Ultimos 12 meses ha sido de un 43,2%, y que una
hipotética subida de 1 doélar por barril implicaria un sobrecoste sobre lo consumido en el afio

2009 de 650 millones de dolares o, lo que es lo mismo, 462 millones de euros.

GRAFICO 4. COSTE DE LAS IMPORTACIONES DE COMBUSTIBLES: PETROLEO, GAS, CARBON.
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La gestion de la politica energética es una materia compleja. Sin duda, los éptimos individuales
de cada uno de los objetivos citados al principio no son coincidentes y de ahi la dificultad en la
toma de decisiones, ya que el éptimo global a perseguir deberd situarse o mas préoximo a los
optimos individuales, pero su ubicacion exacta dependerd de algunas variables exégenas que
hoy resulta dificil prever entre las que destaca el precio de los combustibles en los mercados

internacionales.


http://lh3.ggpht.com/_e6ESFGtiaAQ/Sm7NmIKA0dI/AAAAAAAAAZc/8PxiciDGF1w/s1600-h/image%5B52%5D.png�
http://lh3.ggpht.com/_e6ESFGtiaAQ/Sm7NmIKA0dI/AAAAAAAAAZc/8PxiciDGF1w/s1600-h/image%5B52%5D.png�

La sostenibilidad ambiental, o lo que es lo mismo, los cumplimientos de los objetivos
internacionales en materia de emisiones de CO,, que son las que afectan principalmente a los
sectores energéticos, deben perseguirse con la promocion de dos lineas estratégicas. Por un
lado, la del ahorro y la eficiencia energética que ademdas redunda en una mejora de la
competitividad de la economia espafiola, y por otro, la de la promocién de las energias

renovables y la investigacion de tecnologias alternativas no emisoras de CO..

La eficiencia energética es, sin duda, la principal actuaciéon para reducir nuestro consumo
energético y por tanto, nuestra dependencia de la importacibn de combustibles fésiles
convencionales, con todos los problemas que los mismos comportan en términos de precios,
geoestratégicos y de emisiones de CO,. Por primera vez en nuestro pais, en 2005, con un
crecimiento de la actividad econdmica importante, la tasa de crecimiento de la intensidad
energeética, es decir, la cantidad de energia que se necesita para producir una unidad
econdmica de producto, fue negativa. Esta tendencia continué en 2006, acentuada en ese afio
por las suaves temperaturas, y se ha consolidado en los afios sucesivos. A partir de 2009, el

decrecimiento de este ratio ha sido, si cabe, mayor debido a la crisis econémica.

GRAFICO 4. EVOLUCION DE LA INTENSIDAD ENERGETICA FINAL* EN ESPANA
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! Energia final es la energia refinada y apta para ser utilizada en todas las aplicaciones demandadas.
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El plan de accién de ahorro y eficiencia energética 2005-2007 y el plan 2008-2012, elaborados
por el Gobierno, han servido para acelerar cambios en el equipamiento doméstico e industrial y

han contribuido decisivamente a este cambio de tendencia.

El Estado tiene un papel fundamental en la penetracion de las mejores tecnologias y practicas
de eficiencia energética en la sociedad. Por su parte, el Ministerio de Fomento, ademas de ser
un gran consumidor de recursos energéticos, es un actor decisivo para la implantacion de estas
medidas de eficiencia energética en terceros actores particularmente en los sectores del

transporte y la vivienda.

1.2. Medidas adoptadas

Las politicas de ahorro y eficiencia energética se configuran como un instrumento fundamental
para el progreso de la sociedad, ya que representan un elemento de responsabilidad social,
fomentan las actividades humanas hacia el desarrollo sostenible, contribuyendo al bienestar
social, y establecen un nuevo marco para el desarrollo de la competitividad empresarial bajo el
principio del ahorro y la eficiencia energética. Los objetivos Ultimos no son otros que la

competitividad, la seguridad de abastecimiento energético y la sostenibilidad.

Espafia viene realizando durante los Ultimos afios importantes esfuerzos encaminados a la

consecucion de los objetivos anteriormente mencionados.

En ese sentido, a fin de reforzar el despliegue de instrumentos necesarios para cumplir con los
compromisos suscritos en el Protocolo de Kyoto, el Gobierno elabord la Estrategia
Espafiola de Cambio Climdtico y Energia Limpia Horizonte 201Z2. Dicha estrategia
perseguia fijar los objetivos operativos que permitieran cumplir los compromisos de Espafia en
materia de cambio climatico asi como impulsar el uso de las energias limpias, el crecimiento
econdémico y la proteccién del medio ambiente. Entre las principales lineas de actuacion de esa
Estrategia destacan la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero en Espafia,

especialmente las relacionadas con el sector energético y el transporte.



La Estrategia Espafiola de Ahorro y Eficiencia Energética 2004-2012, mas conocida
como E4, constituye una de las lineas maestras que el Gobierno de Espafia ha elaborado en
esta materia. El dltimo de los planes por los que se desarrolla esa Estrategia, el Plan de
accion de ahorro y eficiencia energética para el periodo 2008-2012 (PAE4+), recoge
un entramado de medidas para los principales sectores consumidores de energia, entre los que
se encuentran los del transporte, la edificacion y los servicios publicos. El transporte representa

el nicho con mayor potencial de ahorros energéticos y de emisiones de CO, evitables.

Posteriormente, el Gobierno aprobd un paquete de 31 medidas para el horizonte temporal
2008-2011 con el objetivo de lograr reducir el consumo de energia en 44 millones de barriles de

petroleo, el equivalente al 10% de las importaciones anuales de nuestro pais.

Las medidas del plan se articulan en torno a 4 lineas de actuacion. Una primera linea de
actuacién transversal para la promocion de Empresas de Servicios Energéticos (ESE),
entendidas como aquellas empresas que mejoran la eficiencia energética de los edificios,
recuperando las inversiones a través de los ahorros de energia, una segunda de movilidad, una

tercera de edificios y una ultima de ahorro eléctrico.

En lo que se refiere a los edificios de la Administracion General del Estado, en el Consejo de
Ministros de 20 de julio de 2007 y como medida especifica del Plan de Acciobn PAE4+, se
aprobé el Plan de Ahorro y Eficiencia Energética en los Edificios de la Administracion
General del Estado y los de sus organismos y sociedades dependientes, también conocido
como PAEE-AGE. El objetivo establecido se cifra en la obtencién de un ahorro energético
genérico de un 20% a alcanzar en 2016, ademéas de destacar el papel ejemplarizante y de
liderazgo en el uso eficiente de la energia por parte de la administracion publica. Es importante
destacar la obligada incorporacion y positiva valoracion del criterio de eficiencia energética en la
contratacion publica de obras y en la adquisicion de equipamiento consumidor o transformador
de energia en los edificios publicos, la obligacion de realizar una gestion energética de los
edificios, tanto en lo relativo a servicios de mantenimiento como en el funcionamiento de sus
instalaciones, asi como la necesaria labor de concienciacion a realizar en el uso responsable de
la energia. ElI Consejo de Ministros de 11 de diciembre de 2009 impulsa de nuevo esta

iniciativa, mediante la aprobacion del Plan de activacion de la eficiencia energética en
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los edificios de la Administracion General del Estado, aplicable a 330 centros

consumidores de energia de la Administracion General del Estado.

En esta Ultima etapa, como complemento a las medidas anteriormente descritas y en respuesta
a la crisis econdmica actual, el Gobierno de Espafia ha promovido numerosas iniciativas de
importante calado, tanto econémico como energético, destinadas a intensificar el ahorro y la

eficiencia.

Entre ellas, destacan las adoptadas en el Consejo de Ministros de 29 de enero de 2010 donde
aprobaron el Plan de accion inmediata 2010 , por el que se acordo la reduccién del gasto
en 1.750 M€, de aplicacién al Ministerio de Fomento, y el Plan de austeridad de la
Administracion General del estado 2011-2013. Ambos constituyen los pilares del
programa de consolidacion fiscal para la Administracién General del Estado, previendo un ajuste
estructural de un 5,2% del PIB hasta el final de este periodo. Un programa que involucra al
conjunto de las Administraciones Publicas en un objetivo comun: la progresiva consolidacién de
las cuentas publicas para corregir el déficit por debajo de 3% en 2013, en cumplimiento de la

normativa comunitaria.

El Plan de accion inmediata 2010 planted una reduccion del gasto presupuestado inicialmente
para ese afio equivalente al 0,5% del PIB, ademéas de una reduccion de la oferta de empleo
publico al 10% de la tasa de reposicion de efectivos y la imposibilidad de efectuar ninguna
nueva contratacion de personal interino. El Plan de Austeridad 2011-2013 plantea un recorte
generalizado del gasto que afecta a todas las partidas, excepto a pensiones, prestaciones por
desempleo y ayudas a la dependencia, educacion e I+D++i, con un impacto equivalente al 2,6%
del PIB en el periodo. Las principales actuaciones se centran en reduccién de gastos de
personal (-0,3% del PIB), gastos de funcionamiento (-0,2% 100), inversiones (-0,5%) vy
transferencias y otros gastos (-1,6%). Asimismo, la aprobacion de cualquier nueva actuacion de
gasto que se quisiera emprender en este periodo deberd supeditarse a los objetivos
cuantificados en el Plan de Accion Inmediata y en el Plan de Austeridad, de modo que cualquier
medida que propongan los Departamentos Ministeriales no podra suponer un aumento neto del
gasto. Ademas, los aumentos en la recaudacion que sobrepasen la senda prevista de ingresos
se dedicaran integramente a reducir el déficit pablico, sin que puedan ser aplicados a financiar

aumentos de gasto.
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Siguiendo la misma linea, el 30 de abril de 2010 se aprobé el Plan de Racionalizacion del
Sector Publico Empresarial Estatal, que preveia una significativa reduccién de sociedades
publicas y cargos directivos con el objetivo de incrementar la eficiencia en el funcionamiento del
tejido empresarial publico. En concreto, el Plan establecié la supresion de 80 cargos directivos y
450 puestos de consejeros en las empresas publicas y entidades publicas empresariales. La
revision en profundidad de los grupos empresariales publicos dié como resultado la
desaparicion, por fusion o extincion, de veintinueve empresas publicas, lo que equivale a

reducir en un 27,4 % el nimero de sociedades participadas mayoritariamente por el Estado.

Otra medida de caracter financiero, adoptada mediante acuerdo de Consejo de Ministros de 11
de febrero de 2011, ha sido el Acuerdo de no disponibilidad de crédito en los
Presupuestos Generales del Estado de 2011. Por dicho acuerdo se ha dispuesto la
reduccién en doscientos millones de euros del gasto no financiero del Estado previsto para
2011. El ajuste se instrumenta a través de una declaracion de no disponibilidad de créditos en
los Presupuestos Generales del Estado, teniendo como objetivo hacer compatible el esfuerzo
financiero derivado de las actuaciones destinadas a la mejora del funcionamiento del mercado
de trabajo dentro del Real Decreto Ley de medidas urgentes para promover el transito al
empleo estable y la recualificacion profesional de las personas desempleadas, con la estabilidad

presupuestaria del Estado, sin incrementar el gasto.

De nuevo en materia energética, mediante acuerdo de Consejo de Ministros de 16 de Julio de
2010 se aprobé el Plan de Impulso a la Contratacion de Servicios Energéticos, disefiado
para promover la eficiencia energética en los edificios publicos. Este Plan, conocido como el
Plan 2000ESE, articula un conjunto de medidas para reducir al menos en un 20 % el consumo
de energia en los edificios de las diferentes Administraciones Publicas mediante un “contrato de

servicios energéticos” con una Empresa de Servicios Energéticos.

Como esquema de actuacion, el Plan propone, en primer término, la identificacion del potencial
de ahorro energético y de aporte de las energias renovables en los Centros Consumidores y la
determinacién de las medidas necesarias para realizarlo, mediante realizacion de diagnosticos y
auditorias energéticas, tras lo que se formalizara un contrato con una Empresa de Servicios
Energéticos, que sera retribuida, en parte o totalmente, con el ahorro energético obtenido

mediante el ahorro conseguido con la mejora de la eficiencia energética del edificio.
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Dos mil centros publicos se identificaran y se convertiran en proyectos de eficiencia energética:
mil pertenecientes a la Administracion Autondmica y Local, y otros mil a la Administracién

General del Estado; de ellos 330, un tercio, del Ministerio de Fomento.

También en materia energética, el Consejo de Ministros de 4 de marzo de 2011 ha aprobado el
Plan de Intensificacion de Ahorro y Eficiencia Energética elaborado por el Ministerio de
Industria, Turismo y Comercio en el que se recogen 20 medidas en tres grandes ambitos, que
supondran un ahorro estimado de 3,2 millones de toneladas de petréleo (tep) anuales, el
equivalente a 28,6 millones de barriles de petrdleo. El ahorro econdmico estimado es de 2.300
millones de euros anuales en importaciones energéticas. La aplicacion del Plan permitira reducir
las emisiones de CO, en 12,5 millones de Tm al afio. Su puesta en marcha lleva asociada una
inversiobn de 1.157 millones de euros, con cargo a la Estrategia de Ahorro y Eficiencia
Energética que financian las empresas eléctricas. Se trata de medidas que afectan a todas las
Administraciones Publicas, por lo que el éxito dependera en buena medida de la colaboracion
de Comunidades Autonomas y Ayuntamientos. De entre las medidas aprobadas y por su
afeccion al Ministerio de Fomento, destaca la reduccion temporal de los limites de velocidad en

autovias y autopistas de 120 a 110 km/h,

Por ultimo, debe destacarse la aprobacion el 5 de marzo de 2011 de la Ley 2/2011, de
Economia Sostenible. Dicha ley es una de las piezas mas importantes de la Estrategia para
una Economia Sostenible, aprobada por Consejo de Ministros en noviembre de 2009. La
Estrategia incluye un variado elenco de iniciativas legislativas, reglamentarias y administrativas,
asi como la promocion de reformas en dmbitos especificos de la economia espafiola como el
laboral o el de la Comision del Pacto de Toledo. Todas ellas pretenden servir a un nuevo
crecimiento, a un crecimiento equilibrado y duradero. Un equilibrio sostenido en tres sentidos:
econdémico, esto es, cada vez més solido, asentado en la mejora de la competitividad, en la
innovacion y en la formacion; medioambiental, que haga de la imprescindible gestion racional
de los medios naturales también una oportunidad para impulsar nuevas actividades y nuevos
empleos; y social, en cuanto promotor y garante de la igualdad de oportunidades y de la

cohesion social.
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La Ley de Economia Sostenible aborda, transversalmente y con alcance estructural, muchos de
los cambios que, con rango de ley, son necesarios para incentivar y acelerar el desarrollo de
una economia mas competitiva, mas innovadora, capaz tanto de renovar los sectores
productivos tradicionales como de abrirse decididamente a las nuevas actividades demandantes
de empleos estables y de calidad. Recoge disposiciones relativas a distintos ambitos de la
sostenibilidad ambiental, como son el modelo energético, la reducciébn de emisiones, el
transporte y la movilidad sostenible y, en especial por su importancia en el modelo econémico

espafiol, la rehabilitacion y la vivienda.

En cuanto a la sostenibilidad del modelo energético, se persigue la garantia de la seguridad del
suministro, la eficiencia econémica y el respeto al medio ambiente, asi como los objetivos
nacionales para 2020 sobre ahorro y eficiencia energética, cifrados en un 20%, y sobre
utilizacion de energias renovables, en un 20% sobre el consumo de energia final bruto,
coherentes con los establecidos en la Union Europea y de los que se deriva un modelo
energeético que, mediante los instrumentos de planificacion previstos en la propia Ley, buscara
aumentar la participacién de las energias renovables, reforzar la previsibilidad y la eficiencia de
las decisiones de politica energética y en especial del marco de incentivos y reducir la
participacion de las energias con mayor potencial de emisiones de CO2. Por otra parte, se
impulsa la cooperacion entre Administraciones Publicas, en el marco de la Conferencia Sectorial
de Energia, y se fomenta la investigacion, el desarrollo y la innovacion en materia de energias
renovables y ahorro y eficiencia energética, con atencion especial a nuevas obligaciones para
las Administraciones Publicas. Se incluyen medidas para que la informacion llegue a los usuarios

y que éstos puedan conocer los costes del modelo de suministro energético y su composicion.

Por otra parte, se impulsa decididamente la transformacion del sector del transporte para
incrementar su eficiencia econémica y medioambiental y la competitividad en el mismo. Todo
ello sin perder de vista la importancia de abordar medidas relativas a la planificacion y gestion
eficiente de las infraestructuras y servicios del transporte, incorporando como objetivos la
promocion de la competitividad, la cohesion territorial y la movilidad sostenible y las prioridades
de la planificacién estatal en la materia, que se centran especialmente en el desarrollo del

transporte ferroviario.
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En este marco general, el Ministerio de Fomento y sus organismos dependientes, han venido
contribuyendo al cumplimiento de estos objetivos de ahorro y eficiencia energética asi como a
la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero. Este camino se inici6 con la
concrecion del Plan General de Austeridad del Ministerio de Fomento 2010-2013,
enfocado hacia un firme compromiso con la consolidacion fiscal, la mejora de la eficiencia, y la
movilidad sostenible para completar un sistema de transportes basado en la competitividad de

nuestra economia a largo plazo.

Para intensificar el esfuerzo que ya se viene realizando, y teniendo en cuenta la nueva
coyuntura energética, el presente Plan de ahorro y eficiencia energética en el transporte
y la vivienda, de aplicacién al Ministerio de Fomento y a todas sus entidades dependientes,
recoge el conjunto de estrategias y actuaciones orientadas a conseguir la reduccion del

consumo energético y del impacto medioambiental de los sectores del transporte y la vivienda.

Ademas de las medidas estructurales encaminadas a la reorientacion modal del sistema de
transportes y al impulso de la sostenibilidad urbana, el plan incorpora 100 actuaciones
operativas consecuentes con el andlisis de la trayectoria de gasto energético en cada uno de los

sectores de competencia de este Departamento.

2. Medidas

2.1. Medidas estructurales

2.1.1 Reorientacién modal del Sistema de Transporte Terrestre.

El sector del transporte en Espafia supone la partida mas importante de consumo energético,
con una cifra cercana al 40% del total, y un crecimiento en los Ultimos 5 afios de casi el doble
de la media del aumento total del consumo del pais. Dado que la fuente preponderante es el
petréleo (99%), la lucha contra el cambio climéatico exige adoptar estrategias decididas para
disminuir la dependencia del transporte de dicha fuente y avanzar en el desarrollo de nuevos

combustibles y energias limpias.
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Las emisiones de gases con efecto invernadero debidas al transporte han crecido
también, casi el doble de lo que lo han hecho las totales. Ademas, dichas emisiones han crecido
por encima de lo que lo ha hecho la energia consumida por el sector, lo que significa un
empeoramiento de la eficiencia del sistema en la relacidbn energias consumidas / emisiones

producidas.

Las emisiones de otros contaminantes asociados al transporte, como son los precursores del
ozono troposférico, sustancias acidificantes, particulas o aerosoles, entre otras, tienen
importantes efectos negativos sobre la calidad del aire y la salud, mas relevantes en los
entornos urbano y metropolitano. Los notables avances tecnoldgicos realizados sobre motores y
combustibles, unidos a una normativa cada vez mas exigente, han permitido en la ultima
década reducir sustancialmente las emisiones. No obstante, el aumento de la demanda ha
contrarrestado buena parte de estas mejoras. Dentro también del &mbito de nuestras ciudades

es preciso destacar los perjuicios causados por el ruido.

El desarrollo de infraestructuras del transporte, y particularmente las lineales, tiene por otro
lado un impacto sobre el medio natural y la biodiversidad. Las perturbaciones mas
importantes tienen que ver principalmente con: la pérdida directa de habitats, su fragmentacion

y el efecto barrera.

La politica de transporte debe colaborar en la reduccion efectiva de las emisiones de gases de
efecto invernadero, en linea con los compromisos establecidos por la Union Europea. De
acuerdo con la decision 406/2009/CE, y en la hipotesis de que el reparto del esfuerzo de
reduccion entre todos los sectores difusos (no afectados por el régimen comunitario de
comercio de derechos de emision) se realice en igual proporcion, corresponde a este sector
reducir las emisiones de GEIl en 2020 hasta el 10% menos de las existentes en
2005. Esta Decision contempla un sistema de cumplimiento anual, a partir de 2013, con

penalizaciones del 8% del exceso en caso de incumplimiento.

Es preciso, en definitiva, seguir impulsando el cambio en el actual modelo de transporte, que
sirva de soporte al nuevo modelo productivo que perseguimos a medio y largo plazo. Para ello,
hay que actuar en una doble direccién: por un lado, sobre la demanda, tanto de viajeros como

de mercancias (gestion de la demanda, con el apoyo de las nuevas tecnologias y sistemas de
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informacién) y, por otro, favoreciendo que las infraestructuras y el transporte limiten sus
efectos a los que sean compatibles con el mantenimiento de la calidad del entorno natural, la

biodiversidad y la salud de los ciudadanos.

Junto a la adopcién de medidas correctoras y mitigadoras de impactos, el impulso de la
movilidad sostenible requiere: el fomento de la intermodalidad y la comodalidad, para
aprovechar las ventajas de la complementariedad de los modos de transporte, el reequilibrio
modal a favor de los modos y medios de transporte mas limpios y eficientes, la promocién del
transporte publico (especialmente en las ciudades), asi como la incorporacion de las

tecnologias, energética y ambientalmente, mas favorables.

En particular, hay que llamar la atencion sobre la necesidad de mejorar el sistema de transporte
de mercancias, impulsando una mayor presencia de los modos ambientalmente mas

favorables, como son el ferroviario y el maritimo.

En relacién con el transporte de viajeros, es preciso continuar y profundizar en la mejora de
la intermodalidad de las grandes terminales interurbanas, como aeropuertos y estaciones de la
red de alta velocidad. A este respecto, es preciso garantizar una adecuada conexidén entre

las redes de servicios aéreos y de servicios de alta velocidad.

El Ministerio de Fomento apuesta por potenciar un reparto modal mas favorable a los
modos y medios de transporte ambientalmente mas sostenibles, muy especialmente el

ferrocarril y el autobus para viajeros y el ferrocarril y el barco para mercancias.

2.1.1.1. Impulso al transporte ferroviario de mercancias

De entre las politicas estructurales del Ministerio de Fomento, una de las que produce un mayor
impacto sobre el ahorro energético, es el Plan de Impulso al Transporte Ferroviario de
Mercancias. Baste decir que el coste energético de la tonelada por kilémetro transportada es de

hasta 3,10 veces inferior en el modo ferroviario que por carretera.

El desequilibrio modal que sufre el tréfico de mercancias en nuestro pais, en el que la cuota de

ferrocarril apenas alcanza un 4%, genera importantes costes externos (congestion viaria,

17



seguridad,...), incluyendo un negativo impacto ambiental, sobreconsumo energético y mayor
dependencia de los combustibles fésiles, por el uso masivo del modo carretera, ademas de
ocasionar pérdida de competitividad del tejido productivo espafiol en un contexto de

globalizacion econdmica irreversible, en el que la importancia de los costes logisticos es critica.

Para corregir esta situacion, aprovechando las ventajas de sostenibilidad medioambiental y
social del transporte ferroviario, se ha puesto en marcha el mencionado Plan Estratégico para el
Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias en Espafia, cuyo objetivo primario es
incrementar la cuota modal de este medio hasta un rango objetivo de entre el 8% y 10%

(segun escenarios) en 2020.

Se trata de un Plan especialmente oportuno en una situacion de baja disponibilidad econémica
y estd en linea con la Ley de Economia Sostenible. Se basa, fundamentalmente, en medidas
organizativas y estructurales que conduzcan a mejorar la competitividad econdmica, la
eficiencia y la calidad del servicio, dando un valor afiadido a las importantes infraestructuras
ferroviarias ya desarrolladas en nuestro pais, en particular la red liberada por la Alta Velocidad,
priorizando las nuevas inversiones con criterios de viabilidad logistica y econdémica. Se
desarrolla a través de tres lineas estratégicas “Nuevo modelo de gestion del sistema”, “Calidad

de Servicio y Eficiencia” y “Mejora de las Infraestructuras ferroviarias”.

Este Plan platea tres grandes lineas estratégica de actuacion:

e La primera linea estratégica esta orientada a mejoras en la gestion del sistema

ferroviario.

e La segunda linea estratégica contempla medidas encaminadas a la mejora de la

calidad de servicio y de la eficiencia del transporte de mercancias por ferrocarril.

e La tercera linea estratégica tiene por objetivo la mejora de las infraestructuras
ferroviarias para mercancias, definiendo la futura red para mercancias que tendra este
pais (infraestructura de linea y los nodos intermodales) y sus condiciones de

operacion.

Se trata, en definitiva, de una apuesta por un modelo mas sostenible de transporte y por tanto,

un modelo que fomente la colaboracién entre modos y el desarrollo de la intermodalidad.
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Dicho Plan comprende, dentro de las 3 lineas estratégica antes mencionadas, un total de 10

Programas de accion, que a su vez incluiran mas de 100 medidas concretas, entre las que se

destacan por ser significativas las siguientes:

Transformaciéon del actual negocio de mercancias de Renfe-Operadora mediante la

creacion de nuevas empresas mercantiles especializadas por mercados.

Implantacion de nuevos esquemas de gestion Gnica en los actuales complejos

fronterizos y en los ferroportuarios.

Establecimiento de procedimientos de coordinacion de las politicas ferroviarias del
transporte de mercarias entre la AGE y las CC.AA. en el ejercicio de sus respectivas

competencias (ejemplo: planificacion de nodos logisticos).
Implantacion de mecanismos de ayuda al transporte ferroviario de mercancias.

Impulso al 1+D+i ligado al transporte de mercancias por ferrocarril y al apoyo al

desarrollo de la intermodalidad.

Definicion de los estdndares que debe cumplir la futura red de mercancias (ej.: Longitud

de trenes, electrificacion, sistemas de seguridad etc.)
Definir un nuevo mapa de nodos de intercambio modal y sus accesos ferroviarios.
Mejora de los accesos ferroviarios a los puertos y de su red ferroviaria interior.

Potenciacién del proceso de liberalizacion dando entrada a nuevos actores en el sistema

ferroviario.

Construccion de ramales especificos — by-pass — para mercancias en las Redes Arteriales

Ferroviarias de areas metropolitanas.

Y de entre las medidas con impacto mas directo sobre el ahorro energético, cabe destacar:

Adaptacion de la red bésica a la circulacién de trenes de 750 m, que puede suponer un
ahorro econémico para el operador en su explotacion de hasta un 40% de los costes

unitarios de transporte en funcién del tipo de producto.

Electrificacion de las infraestructuras lineales en la red basica de mercancias,

disminuyendo en un 15% el consumo energético respecto a la traccion diesel.
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Una vez conseguidos los objetivos del Plan de impulso al transporte de mercancias por
ferrocarril, s6lo teniendo en cuenta la reduccién de los costes energéticos directos, el ahorro

representaria entre 250 y 370 millones de euros anuales.

e El incremento de cuota esperado, equivale a absorber un trafico equivalente de entre

19.000 y 27.000 vehiculos pesados en circulacion.

e En términos absolutos supone pasar de transportar actualmente unos 17 millones de
toneladas al afo por ferrocarril a unas 77-100 millones de toneladas (8-10%) en el

2020, lo que implica multiplicar por mas de 4 la cantidad actualmente transportada.

e En millones de toneladas por kilbmetro al afio, el plan persigue pasar de los 7.000
MTxKm/afo actuales a unos 35.000 — 45.000 en 2020, lo que representa un ahorro
directo de 279 millones de litros de gaséleo, que equivale a un ahorro energético

de 2,85 millones de MWh anuales.

GRAFICO 5. EVOLUCION PREVISTA PATA EL TRAFICO FERROVIARIO DE MERCANCIAS EN ESPANA
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Fuente: Secretaria General de Transportes

Puesto que estas cifras estan previstas para el 2020, fecha de la consecucion del Plan, siempre
y cuando se cumplieran los objetivos establecidos en el mismo, para calcular el ahorro
energético  producido entre los afios 2011 y 2020 habria que utilizar unos porcentajes
proporcionales que se corresponderian con el grado de ejecucion de dicho Plan en cada uno de

los afos, y que atenderian a la anterior gréfica.

De acuerdo con la evolucién prevista, el ahorro energético estimado -s6lo teniendo en cuenta la
reduccion de los costes energéticos directos - para el periodo 2011-2020 se situara

aproximadamente entre unos 1.100 y 1.625 millones de €, segun los escenarios contemplados.

TABLA 2. ESTRUCTURA ENERGETICA EN ESPANA EN 2009
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Ahorro Ahorro
Afio ton*km Porcentaje | escenario max. | escenario min.

(Mill €) (Mill €)
2010 7500,0 0% 0,0 0,0
2011 9143,0 4% 16,2 11,0
2012 10786,0 9% 32,4 21,9
2013 12429,0 13% 48,6 32,9
2014 16374,5 24% 87,6 59,2
2015 20320,0 34% 126,5 85,5
2016 24265,5 45% 165,4 111,8
2017 28211,0 55% 204,3 138,1
2018 33807,3 70% 259,6 175,4
2019 39403,7 85% 314,8 212,7
2020 45000,0 100% 370,0 250,0
TOTAL 1625,4 1098,3

Fuente: Secretaria General de Transportes

A este ahorro directo habria que afiadir el beneficio medioambiental, que representa un ahorro
en costes externos de entre 1100 y 1700 M€ (segun escenarios), para el periodo 2010-2020,

duplicandose asi en términos econémicos el ahorro final de la tabla.

Es importante significar que los recursos totales previstos asignados al Plan son de 7.500
millones de euros, de los cuales la mayor parte estdn destinados a inversiones en
infraestructuras. Por tanto, el coste de dicho Plan no puede repercutirse en exclusiva al periodo
analizado 2011-2020, ya que su amortizacion esta prevista para un periodo mucho mas largo,
estimandose el mismo en 30-40 afios y ademas, dichas inversiones no son, en el caso de la red
lineal, exclusivas para el transporte de mercancias, ya que el trafico de viajeros por la red

convencional también se vera beneficiado por la mismas.
Otro aspecto no despreciable, deriva del hecho de que sélo una parte de la energia eléctrica

que utiliza el ferrocarril, proviene de combustibles fésiles mientras que en el transporte por

carretera estos constituyen la Gnica fuente de energia primaria.
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2.1.1.2. Impulso al transporte ferroviario de viajeros

La mayor aportacién del transporte colectivo a la eficiencia energética del sistema de transporte
es ofrecer servicios de calidad, con costes competitivos, para que cada vez sean mas las
personas que elijan dicho transporte como medio para sus desplazamientos de corta, media y
larga distancia, abandonado los modos de transporte alternativos menos eficientes

energéticamente.

El balance energético de esta transferencia modal en viajeros es especialmente
relevante en el caso ferroviario. Para 2010, la hipétesis de que el ferrocarril hubiese sido
sustituido por otros modos de transporte menos eficientes habria producido un incremento de
unas 800.000 Toneladas equivalentes de Petrdleo (Tep), y de mas de 2.200.000 Toneladas de
CO,. Segun las previsiones de aumento de traficos, en el aflo 2020 se prevén unos ahorro de
entre 1.600.000 y 2.100.000 de Tep y de entre 4 millones y medio y 6 millones de Toneladas
de CO,, segun los horizontes de estimacion de volumen transportado por ferrocarril en el
horizonte 2020, correspondientes al final del Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte
(PEIT).?

El ferrocarril destaca por ser un modo de transporte terrestre muy eficiente en el
uso de los recursos, con el menor consumo de energia por pasajero-kildmetro, que

produce un reducido efecto invernadero y una escasa contaminacion atmosférica local.

Las previsiones de la planificacion energética de Renfe indican, ademas, que la progresiva
mejora de la eficiencia energética de la operacion ferroviaria permitira alcanzar en 2020 una
reduccion de sus emisiones de CO, por Unidad Transportada (viajero-km) del 57% respecto a
1990, afio base de medicion del Protocolo de Kioto, situandose en ese afio en menos de 20gr.

de CO, por unidad de transporte en 2020. Ello permitirA mantener, e incluso incrementar la

2 El escenario bajo contempla una subida acumulativa anual desde 2010 a 2020 del 3% en el transporte
de viajeros y una cifra de 35.000 millones de tkm transportadas en 2020. El escenario alto estima una
subida anual del 6% del trafico de viajeros hasta 2020, y un volumen de mercancias transportadas de
45.000 millones de tkm en 2020. Dichos incrementos se encuentran contemplados en el PEIT y en el
Plan de Impulso al Transporte de Mercancias por Ferrocarril, para viajeros y mercancias,
respectivamente.
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eficiencia energética y de carbono sobre los medios competidores, lo que la operadora llama

Factor 5.

| 160 gr €Dz

130 gr €0z |25 gr coz

(Emision especifica (02 en Renfel

(Emisign media (05 por outomdwil}

Comparativa de las emisiones especificas de CO, actuales y en 2020 de los automoviles y de

Renfe

Esta elevada eficiencia energética se ve potenciada por la utilizacion preferente de
la electricidad, en el caso espafiol. Ello es debido entre otras medidas gracias al aumento
de la utilizacion de la electricidad frente al diésel en Renfe, al pasar de un mix eléctrico diésel
59%/41% en 1990 a un mix de 73%/27% en 2009. Esta sustitucién tiene un doble efecto:
mejora la intensidad energética reduciendo el consumo especifico, y contribuye a la reduccién

de las emisiones de CO, por unidad energética consumida.

Esta forma de energia es, sin duda, el vector energético de un futuro basado en la
generalizacion de las energias de fuentes renovables que generan electricidad directamente en
muchos casos, contribuyendo ademés a la consolidacién de este nuevo modelo energético de
gran interés para Espafia. Las fuentes renovables cuentan con un peso relevante en el mix
energético espafiol, generando el 35% de electricidad en 2010, y con un gran potencial que

podria traducirse en méas del 50% en 2020, segun distintos escenarios®.

Ello hace posible que la contribucion de las energias renovables en el consumo
actual de Renfe se situe en el 28% del total de la energia primaria consumida, a

diferencia de otros modos de transporte dependientes de los hidrocarburos. Renfe

% "Cambio Global Espafia 2220/50. Energia Economia y Sociedad” Fundacién CONAMA. 2010
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es el primer consumidor de energia eléctrica del pais, con mas de 2.200 GWh

consumidos, en 2009.

Esta empresa estd desarrollando un Plan de Sostenibilidad Energética 2011-2020 de
caracter global, que ademas del objetivo fundamental de mejorar sustancialmente la eficiencia
y productividad de los activos energéticos, persigue objetivos de indole ambiental,

procedimental y de cambio cultural en la empresa

Renfe no parece conformarse con ser la alternativa mas sostenible frente a los modos
competidores mas contaminantes, sino que esta realizando importantes esfuerzos para hacer
de esta empresa un referente en términos de sostenibilidad energética. Ademas, en un
contexto actual de precios energéticos elevados, Renfe puede mejorar sus oportunidades de

mercado en relacidén con sus competidores, mas sensibles al precio del gasoleo y del queroseno.

Coherentemente, Renfe se plantea 5 objetivos estratégicos en materia de sostenibilidad
energética como son la reduccidén del consumo energético, de su coste asociado, y de
las emisiones de Gases de Efecto Invernadero; asi como la consolidaciéon de una
cultura interna de excelencia en la sostenibilidad energética, y la potenciacion de
una imagen externa coherente con el esfuerzo de RENFE-Operadora para mejorar su

sostenibilidad energética.

En relacion con los objetivos tangibles, en el periodo 2011-2020 Renfe plantea obtener ahorros
econdémicos de 300 millones de euros derivados de la implantacién del mencionado Plan, con
inversiones de 44 millones de euros, obteniendo un ahorro neto de 256 millones. En lo relativo
al ahorro en consumo energético y reduccion de emisiones de efecto invernadero las cifras son
8671 TJ, y 583.992 Tm. de CO,, equivalentes al consumo y las emisiones domésticas anuales

del Pais Vasco.

Inicialmente, se plantean actuaciones orientadas a optimizar las acciones de mayor impacto en
las principales fuentes de ahorro econdémico, sin grandes inversiones, que conforman la primera
fase del Plan (2011-2012), bajo la denominacién “Plan Urgente”, caracterizada
fundamentalmente por el desarrollo de técnicas basadas en la conduccidbn econdmica sin

soporte tecnologico avanzado y el ahorro en vehiculos fuera de servicio, a través de una
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campafia intensa de formacion y sensibilizacién. En paralelo, se ponen las bases para la

medicién y la gestién y se implementan proyectos piloto con soporte tecnologico.

La aspiracion de Renfe es convertirse en “la empresa mas sostenible del modo de

transporte mas sostenible”.

LOS EFECTOS ENERGETICOS POSITIVOS DEL PEIT

En el ambito ferroviario ha sido muy relevante para su desarrollo, la aprobacion en 2005 por el
Consejo de Ministros, y la implementacién progresiva del Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transporte (PEIT), instrumento que determina y enmarca las actuaciones y el correspondiente
compromiso publico del Ministerio de Fomento, en linea con las politicas comunitarias de

transporte y de energia, favorables al trasvase modal hacia el ferrocarril.

En el PEIT, se ha dado cauce a la inquietud de la sociedad en el terreno del Desarrollo y la
Movilidad Sostenible, apostando por la integracién de los objetivos de sostenibilidad en las
decisiones sobre politica de transporte, especialmente desde el punto de vista energético, por
las cualidades en materia de eficiencia energética del ferrocarril anteriormente enunciadas. El
compromiso real con el ferrocarril establecido por el Gobierno en el PEIT se ha manifestado en
que la mitad de las inversiones previstas han ido destinadas al desarrollo del modo de

transporte ferroviario.

El PEIT apuesta por el ferrocarril hasta 2020 como “el elemento central del sistema
intermodal de transporte de viajeros y mercancias”, siendo una apuesta por la
eficiencia energética del sector transporte, para disminuir el consumo energético y
las emisiones de Espafia.

En el transporte ferroviario de viajeros, merecen resaltarse las siguientes actuaciones:

¢ Nuevos Planes de Cercanias

La importancia de esta aportacion de Renfe a la sostenibilidad del sistema de

transporte puede observarse mas de cerca si se atiende a servicios concretos. Es el

26



caso de servicios en entornos metropolitanos donde la actividad diaria del transporte de

viajeros es muy intensa.

Los méas de 1.000 trenes diarios que Renfe pone en circulacién en el nacleo de Cercanias de
Madrid, con un volumen diario de viajeros cercano al millén, evitaron en 2009 mas de 137
millones de circulaciones de automéviles en la Comunidad de Madrid y el consumo de unas

134.000 tep.

Con los nuevos planes de Cercanias previstos por el Ministerio se prevé un
incremento de la sostenibilidad en la movilidad urbana con un aumento de la eficiencia
energética y una reduccion de las emisiones de efecto invernadero. Las previsiones de ahorro

en estos nuevos planes en las principales ciudades espafiolas son los siguientes:

Previsiones al final de los Planes de Cercanias
Ahorro
] Millones de consumo Ahorro CO, Circulaciones automovil
Ncleo Vkm energético toneladas evitadas
Tep
Madrid 6.450 236.454.,8 643.301,0 236.376.158
Barcelona 3.448 126.379,8 343.891,8 106.473.976
Valencia 1.073 39.522,3 125.695,7 41.715.750
Sevilla 168,3 8.127,2 23.562,4 8.333.809

e Nuevos Servicios de Altas Prestaciones. Los datos energéticos de la alta

velocidad

El tren de alta velocidad es el modo de transporte terrestre mas eficiente
energéticamente. En Espafia, por razones tecnoldgicas y de explotacién, es incluso mas
eficiente que el ferrocarril convencional. Consecuentemente, es el modo de transporte
terrestre que por unidad transportada genera menos emisiones de efecto

invernadero.
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Ahorros producidos en 2009 por los corredores de AVLD
Ahorro _ _ _ _
Circulaciones | Circulaciones
Millones de consumo Ahorro CO, _ )
Corredor _ automovil avion
Vkm energetico toneladas _ _
evitadas evitadas
Tep
Nordeste 2.694 74.406,5 212.019,3 3.852.000 20.600
Sur 2.790 77.075,3 219.623,9 3.990.200 21.300
Este
_ 2.086 57.635,7 164.231,4 2.983.800 15.900
Mediterraneo
Norte 1.681 46.427,6 132.294,2 2.403.600 12.800
Transversales 1.557 43.015,6 122.571,6 2.226.900 11.900

Es muy significativa la aportacion de Renfe a la sostenibilidad al analizar servicios de transporte
interurbano de larga distancia. Sirve de ejemplo la conexion de alta velocidad entre Madrid y
Barcelona. Entre estas dos ciudades — punto a punto, sin considerar todo el corredor que pasa
por las provincias de Guadalajara, Zaragoza, Lérida y Tarragona - se desplazaron 2.670.000

viajeros durante 2009 a bordo de los trenes AVE.

El impacto econdmico por costes externos se traduce en este caso en un ahorro de 31,9
millones por cambio climatico, 19,5 por contaminacion atmosférica, 20,4 por accidentes, 5,3 por
contaminacion acustica y 11,5 por otros efectos urbanos, sobre el paisaje y la naturaleza,

ocupacion y fragmentacién del suelo y otros efectos inducidos.

Aplicada la metodologia estandar de sustitucién modal de este estudio, la circulaciéon de los
trenes AVE habria evitado en 2009 la circulacién de 1,7 millones de automdviles y 9.500 vuelos
entre Madrid y Barcelona. El calculo en este caso aporta datos muy conservadores, puesto que
la cuota de mercado del AVE respecto al avién en este corredor, uno de los mas densos del

mundo en tréafico de viajeros, se sitlo al cierre de 2009 en un 48,8%.
Cabe sefialar también la diferencia de emisiones de CO, por viajero en este trayecto Barcelona-
Madrid, de unos 70 kilogramos si se viaja en avion (el peso de una persona) y de unos 13 kg si

se viaja en AVE (el peso de su equipaje).

28



En el recorrido Madrid-Valencia, de forma conservadora, el tren pasara de transportar
anualmente de actualmente 800.000 viajeros a cerca de 3 millones de viajeros, ahorrando mas
de 80.000 Toneladas de CO, anuales y casi 30.000 Toneladas equivalentes de petréleo (Tep).

Ahorro de emisiones de CO, y consumos de energia anuales del

servicio de Alta Velocidad Madrid-Valencia por el efecto sustitucion

Madrid-Valencia ‘ Total
CO, evitado (Toneladas)* 80.618,66
Consumo de energia evitado (Tep)? 28.854,83

Como orden de magnitud debe apuntarse que el ahorro de emisiones anuales de CO, es del
orden de magnitud de las emisiones derivadas del consumo eléctrico de todos los hogares de

una ciudad de 260.000 habitantes como por ejemplo Alicante.

Los primeros datos sobre la movilidad en el corredor muestran que en los primeros meses de
operacion de este nuevo servicio AVE se ha producido una reordenacion evidente del reparto

modal dentro del corredor tal y como muestra el siguiente gréafico:

80%

70%

60%

50%

30%

20%
A 2 W8
& v‘?*&f@vﬁd’@&&@&y $ ?"d’&d’&@ &L E LS

* Calculos de Renfe, a partir de valores del estudio “Consumo de Energia y Emisiones del Tren de Alta
Velocidad en comparacion con otros modos de transporte” de la Universidad Pontificia de Comillas, y
estudios de DEFRA (Department for Environment, Food and Rural Affairs) del Reino Unido.
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Estas evidencias se alinean con la nueva estrategia europea en materia de
transportes publicada recientemente en el Libro Blanco del Transporte 2011 de la
Comisién Europea en el que se define la estrategia global del transporte para 2050
con un sistema competitivo de transporte que aumente la movilidad, elimine los principales
obstaculos en zonas clave y potencie el crecimiento y el empleo. Al mismo tiempo, las
propuestas reduciran drasticamente la dependencia de Europa del petrdleo importado y
reduciran las emisiones de carbono en el transporte en un 60 % de aqui a 2050. Como

principales medidas en el ambito del transporte de viajeros se proponen:

- Lograr una transferencia modal del 50 % del transporte por carretera al ferroviario y por via

fluvial en distancias medias interurbanas para pasajeros

- Para 2050, realizar la mayor parte del transporte de pasajeros de media distancia, a partir de

300 km, por ferrocarril.

- De aqui a 2030, transferir a otros modos, como el ferrocarril o el transporte fluvial, el 30 %
del transporte por carretera en distancias superiores a los 300 km, y ese porcentaje debe

ascender a mas del 50 % para 2050.

- Realizar una red basica de corredores de transporte plenamente operativa por toda la UE
garantizando las infraestructuras para una transferencia eficiente entre modos de transporte
(RTE-T) de aqui a 2030, con una red de alta calidad y alta capacidad en 2050 y la serie
correspondiente de servicios de informacion.

- Para 2050, conectar todos los aeropuertos principales a la red ferroviaria, preferiblemente de
alta velocidad; garantizar que todos los puertos de mar principales estén suficientemente
conectados con el sistema ferroviario de transporte de mercancias y, cuando sea posible,

con el sistema de navegacion interior.

Para aplicar estas medidas la CE estima que es necesario triplicar el volumen de la red
europea de ferrocarril de alta velocidad para 2030, parametros superados por el

propio PEIT.

CONCLUSION

Los modos ferroviarios convierten a las cadenas de transporte colectivo de viajeros

en elementos de un sistema mas sostenible, reduciendo su impacto, y aumentando
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su eficacia, también en términos de sostenibilidad, y especialmente en términos de

sostenibilidad energética.

Uno de los objetivos generales del Plan Estratégico de Infraestructura y Transporte (PEIT), es
contribuir a la sostenibilidad general del sistema de transporte espafiol, objetivo al que el
ferrocarril de viajeros aporta su eficiencia como alternativa de transporte en términos

econdmicos, sociales y especialmente en términos ambientales y energéticos.

Es evidente que los ferrocarriles espafioles en un marco de intermodalidad-
comodalidad, en donde se optimicen las sinergias entre los distintos modos de
transporte, mejorando la eficacia y eficiencia dentro de cada modo y en el conjunto
del sistema (comodalidad), puede contribuir a una movilidad (y accesibilidad) mas
sostenible, siendo una alternativa real a otras formas de transporte menos sostenibles ,
proporcionando soluciones efectivas a los desafios ligados a la excesiva dependencia de los
hidrocarburos tales como la eficiencia energética, el cambio climatico y la contaminacion
atmosférica local, contribuyendo decisivamente a la desenergizacion 'y
descarbonizacion de la economia, y a una menor dependencia energética del

exterior.

Con todo ello, para el periodo 2011-2020, mediante la transferencia estimada de
viajeros usuarios de modos menos sostenibles y eficientes al ferrocarril, se
conseguira un ahorro energético directo de aproximadamente 7.000 M€, evitando
con ello unas emisiones de 23 millones de toneladas de CO2 a la atmdsfera en dicho

periodo.

2.1.2. Impulso al transporte maritimo de mercancias

Ante la situacion de congestion en los Pirineos, con casi 10.000 camiones diarios tanto en Iran
como en la Junquera, la politica nacional de transporte ha incorporado desde el afio 2004 las

Autopistas del Mar como proyectos prioritarios.

El objetivo es contribuir a una movilidad sostenible, mediante acciones que favorezcan el

reequilibrio modal, a favor del empleo de los modos con mas capacidad de transporte y mas
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respetuosos con el medio ambiente por unidad transportada, entre los que destaca el

transporte maritimo de corta distancia (“short sea shipping”).

Para el impulso del transporte maritimo de corta distancia, las instituciones europeas crearon
un proyecto especifico de “Autopistas de Mar” que fue incorporado como actuacién
prioritaria nimero 21 en la dltima revisibn en vigor de Red Transeuropea de

Transporte, aprobada por co-decisién Parlamento Europeo y Consejo en abril de 2004.

Las Autopistas del Mar son concebidas como servicios de transporte maritimo de corta
distancia de alta relacion calidad/precio, de forma que sean capaces de captar flujos de
transporte que hoy dia se canalizan por carretera en su integridad. Para ello, en su mayoria, se
plantean sobre la base de la complementariedad camion-barco, esto es, se trata de atraer
camiones completos o semirremolques a los barcos. La modalidad de carga y descarga
preferente es en consecuencia por rodadura (“roll on — roll off” o “ro — ro“). Con ello, se
mantienen las relaciones comerciales entre los que encargan el transporte de mercancias y los
transportistas por carretera y son éstos los que tienen la posibilidad de elegir el barco como
medio de transporte, en lugar de utilizar un itinerario completo por carretera.

Desde el punto de vista de las medidas estratégicas que tienen por objeto el impulso de las
autopistas del mar, y que tienen una incidencia directa en la eficiencia global del sistema
de transporte y, en particular, en el ahorro de emisiones de CO,, cabe distinguir dos
ambitos de actuacion diferenciados: el arco atlantico y el arco mediterraneo. El objetivo de las
medidas es impulsar el modo maritimo en ambos corredores de tal forma que se logre un
ahorro de emisiones de unas 140.000 toneladas de CO2 al afio aproximadamente gracias al

menor recorrido de los camiones por carretera.

Arco atlantico

Se trata de un mercado en el que tradicionalmente no ha existido una oferta consolidada de
lineas maritimas regulares capaz de desviar trafico de camiones desde la carretera al barco. Y
ello debido, principalmente, a la propia geometria del arco atlantico, en donde el ahorro de
tiempos y de distancias de transporte maritimo se sitia en valores muy ajustados con respecto
a los de la carretera, lo que dificulta el desarrollo de una oferta de servicios de transporte
maritimo con estandares de calidad suficientes para captar camiones de la carretera,

particularmente en las etapas de puesta en marcha de dichos servicios.
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En este contexto las medidas estratégicas que se consideran en el presente plan tienen por
objeto estimular una reaccion en el mercado de oferta de servicios de transporte maritimo que
de forma natural no se produce. Las medidas tienen por objeto apoyar el lanzamiento y puesta
en marcha de servicios con una elevada relacion calidad/precio que superen los estandares de
calidad minimos requeridos por el transporte por carretera (regularidad, fiabilidad, frecuencia,

etc.)

Con este objetivo, los Estados espafiol y francés celebraron un concurso para la seleccién de
Autopistas del Mar, siguiendo las reglas que imponia la Comision Europea. Tras la celebracion
del concurso en el afio 2007, los Estados firmaron finalmente en abril del afio 2009, un

Convenio para la puesta en servicio de las dos Autopistas del Mar siguientes:

- Autopista del Mar Atlantica S.L, que cubrird las lineas Vigo-Nantes/St. Nazaire y Algeciras-
Vigo-Le Havre, ya en servicio.

- GLD Atlantique, que cubrira la ruta Gijon — Nantes/St. Nazaire

La Autopista del Mar GLD Atlantique (Gijon — Nantes/St. Nazaire), que cuenta ademas
con subvencion del programa Marco Polo, se puso en servicio el pasado 8 de septiembre de
2010 con un buque que realiza 3 escalas semanales en cada puerto. A 31 de enero de 2011 el
servicio ha movido cerca de 5.000 vehiculos, de los cuales alrededor de un 50%b6 son
camiones retirados de la carretera. Por su parte, la Autopista del Mar Atlantica S.L.
(Algeciras/Vigo-Nantes/St. Nazaire/Le Havre), continla en fase de tramitacion

administrativa.

Con esta medida, que promueve una redistribucion de los flujos de transporte por carretera a
opciones de transporte maritimo-terrestre mas eficientes desde el punto de vista energético,
con menos costes externos, se ha estimado un ahorro de 60 millones de euros en el
periodo 2011-2020, atribuibles principalmente al ahorro de emisiones de CO2 a la

atmaosfera. Ello contra unos incentivos del lado publico que suman 30 millones de euros.

Adicionalmente a estas Autopistas del Mar, y fruto de estas medidas de estimulo al mercado de
oferta de servicios de transporte maritimo especializados en el camion, cabe esperar una
reaccion del lado de la demanda que favorecerd la apariciébn de nuevos servicios fuera ya del

contexto de las ayudas de estado. Es el caso, por ejemplo, de otras lineas que han surgido
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recientemente, como la que une el puerto de Bilbao con el puerto de Zeebrugge, que ha
llegado a realizar cinco escalas semanales y que contribuye también a desviar camiones de la

carretera.

Arco mediterraneo

En este ambito geogréafico el mercado ya ha reaccionado de forma natural, debido en buena
medida a que la configuracién del arco mediterraneo favorece un mayor ahorro relativo de

distancias y tiempos en el tramo maritimo con respecto al recorrido terrestre puro.

En la actualidad, ya existen servicios regulares de transporte maritimo en el Mediterraneo
Occidental especializados en el transporte por carretera, con altos estandares de calidad. Entre
ellos, cabe citar los servicios que unen los puertos de Barcelona con Génova y Civitaveccia y de
Valencia con Salerno y Livorno, los cuales son explotados por las compafiias italianas Grande
Navi Veloci y Grimaldi Napoli. Recientemente, otras lineas se han ido incorporando a esta red
de servicios si bien con las dificultades derivadas de la crisis economica actual. En conjunto
estas conexiones maritimas entre puertos espafioles y puertos italianos han conseguido
captar de la carretera en los ultimos afios un flujo anual de unos 4 millones de
toneladas ambos sentidos. Se trata de lineas que ya han obtenido algun tipo de financiacion
con cargo al programa europeo Marco Polo, pero que no han requerido de estimulos a la oferta

a través de ayudas de estado, como en el caso del arco atlantico.

En este contexto, por tanto, las medidas de estimulo se orientan no tanto a generar una oferta
de servicios de transporte maritimo que ya se da de forma natural, sino a estimular la
demanda. El objetivo que se plantea es incrementar la utilizacion por parte del transporte por
carretera de la red de servicios de transporte maritimo existente, de tal forma que en el periodo
2010-2020 la tasa de crecimiento del transporte maritimo de corta distancia en el mediterraneo
se incremente a un ritmo no inferior al 4% anual, lo que supondria desviar de la carretera al
barco del orden de 2 millones de toneladas en 2020, con el consiguiente ahorro de
costes externos que ello supondria, y que se ha estimado en una cantidad equivalente a la que
se plantea para el arco atlantico (del orden de 60 millones de euros de ahorro,

principalmente como consecuencia de la disminucion de emisiones de CO,).

Para ello, las medidas de estimulo se centraran principalmente en el desarrollo de la info-

estructura asociada a la cadena maritimo-terrestres, contribuyendo de esta forma a

34



consolidar y desarrollar la oferta existente y a incrementar sus estandares de calidad,
agilizando, por un lado, la gestion documental asociada al flujo de mercancia y, por otro, la
gestion de cargas y/o plataformas de carretera (semirremolques) que incremente la opcion de
transporte no acompafnado en el tramo maritimo, lo que redundara en una mayor eficiencia del
transporte global origen-destino. Para ello, se esta trabajando en acuerdos con otros Estados,
particularmente el italiano, al objeto de explorar ésta y otras medidas de estimulo directo al

transporte por carretera.

2.1.3. Plan de eficiencia energética en el transporte aéreo

AENA, Aeropuertos Espafioles y Navegacién Aérea, esta aplicando un Plan de Accion con el
objetivo de reducir el consumo de energia, tanto de forma directa en sus propias instalaciones
como de forma indirecta por los operadores aéreos usuarios del espacio aéreo, y
consecuentemente de la emision de contaminantes en el &mbito del transporte aéreo en

Espafia, asi como para la potenciacion del uso de energias renovables en sus instalaciones.
Este Plan de Accion se concreta con medidas desarrolladas en cuatro &mbitos de actuacion:
1.- Actuaciones para mejorar la eficiencia del espacio aéreo.

2.- Actuaciones para mejorar la eficiencia en las infraestructuras aeroportuarias.

3.- Actuaciones para potenciar el uso de los vehiculos eléctricos en los aeropuertos.

4.- Actuaciones para potenciar la sostenibilidad de las operaciones aeroportuarias:

Proyecto Aeropuerto Verde.

2.1.3.1 ACTUACIONES PARA MEJORAR LA EFICIENCIA DEL ESPACIO AEREO

Conjunto de medidas, concretas y de aplicacion a corto, medio y largo plazo, que resulten utiles

para los fines propuestos para todos los usuarios del espacio aéreo.
Dichas medidas tienen como objetivo final:

e Permitir la planificacién de rutas mas directas.

¢ Disefio de nuevas rutas que ayuden a reducir el tiempo de vuelo.
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e Rutas mas flexibles que permitan un mayor ahorro de combustible a las compafiias con el

consiguiente ahorro en términos econémicos.
e Reducir el volumen de emisiones de gases de efecto invernadero a la atmdsfera.

Para realizar los estudios para la progresiva implantacién de dichas acciones, se ha
creado un grupo mixto Estado Mayor del Aire - Aena, de caracter estratégico, el

OPGEA, donde se debaten y acuerdan las mismas.

Las acciones se han estructurado en tres paquetes, en funcién de su fecha de

entrada en servicio.

Primer paquete de medidas. Incluye las siguientes actuaciones:

v Redisefio del Area Terminal de Sevilla para dar cobertura a las nuevas maniobras
instrumentales a los Aeropuertos de Sevilla, Jerez y Cordoba.

v Modificacion de rutas condicionales (CDR) para que puedan ser incluidas por las
compafiias aéreas en sus planes de vuelo; 7 aerovias que transitan parcialmente por espacios
militares pasan a poder ser utilizadas prioritariamente por las compafiias aéreas. .

v Creacion de nuevas aerovias y modificacion de aerovias existentes.

v Eliminacién de la actual zona peligrosa LED-19/Alboran lo que acortara las

comunicaciones aéreas entre Malaga-Almeria con Melilla y enlaces con Marruecos.

Este paquete de medidas esta en vigor desde el 17/12/2010.

Las medidas adoptadas durante 2009-2010 (Fase I) generan un ahorro anual de
1.180.000 millas nauticas de vuelo, lo que supone un ahorro de combustible
valorado en 11.5 millones de euros y una reduccién de 29.398 toneladas de

emisiones de CO,.

El coste de implantacion de las medidas de la Fase | es de 168.000€.
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Segundo paquete de medidas. Incluye las siguientes actuaciones:
e Reestructuracion del espacio aéreo en los alrededores de la Base Aérea de Mor6n y los
pasillos para vuelos militares que permitiran el transito fuera de conflicto con el trafico

civil con la base area de Rota y Moron.

e Reestructuracion del TMA de Almeria que permitird un redisefio de las salidas

instrumentales del aeropuerto.

e Nuevas salidas y llegadas instrumentales al futuro aeropuerto de Malaga con 2 pistas.

e Creacion de cuatro nuevas rutas y su posterior reclasificacion para poder ser planificadas

por las compariias aéreas.

¢ Dos nuevas aerovias que permitiran una mejor conexion de salida y llegada con el

desdoblamiento de una aerovia UM-985 para los traficos de Malaga, Sevilla y Jerez.

Este paquete de medidas entrara en vigor el 05/05/2011.

La entrada en vigor de las medidas de la Fase 11 generara un ahorro anual estimado de 15

millones de euros y una reduccion de 33.229 toneladas de CO,.
El coste de implantacion de las medidas de la Fase Il se estima en 1,57 millones de euros.
Tercer paquete de medidas. Incluye las siguientes actuaciones:
¢ Redimensionamiento de las areas peligrosas al Norte del Aeropuerto de Madrid/Barajas.
e Ampliacion del TMA de Madrid en la zona de Barahona.
e Creacion de nuevas aerovias.

e Desdoblamiento de la aerovia UN733.

e Recategorizacion de aerovias a aerovias CDR (rutas condicionales).
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La entrada en vigor de este tercer paquete esta pendiente de finalizar negociacion con OPGA

(Organismo de Planificacion y Gestion de Espacio Aéreo).
La mejoras derivadas de la entrada en vigor de las medidas de las Fases I, Il y Ill, permitiran

un ahorro de 10.225.000 millas nauticas, lo que su pone un ahorro de combustible valorado en

37,2 M€ y una reduccion de 240.000 toneladas de emisiones de CO..

El coste de implantacion de las medidas de la Fase 11l se estima en 127.460 euros.

La estimacion de coste y ahorro para el conjunto de medidas de restructuracion del espacio

aéreo en el periodo 2011 — 2020 es de:

COSTE DE IMPLANTACION DE LAS MEDIDAS: 1,86 M€.

AHORROS ACUMULADOS: 57,8 M€

2.1.3.2 APROXIMACIONES EN DESCENSO CONTINUO

Con la implementacion de las llamadas aproximaciones CDA, “aproximaciones en descenso
continuo”. Se pretende reducir el gasto de combustible en dicha fase del vuelo, y
consecuentemente una reduccion de las emisiones de gases contaminantes y un menor impacto

acustico en la poblacion.

La Direccion de Navegacion Aérea ha desarrollado un Plan de Implementacién de CDA”s que

consta de 3 fases:

o Durante 2010 se han implantado CDA"s en los aeropuertos que operan H24 durante

el periodo nocturno (Fase I).

) Entre 2011 y 2012 se prevé implantar este procedimiento en los aeropuertos de baja-

media densidad de trafico durante todo el periodo de operacion del mismo (Fase II).

o A partir de 2013 se prevé implantar en los aeropuertos de Fase | durante el periodo

diurno y en el resto no contemplados hasta ese momento (Fase I111).
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Para las Fases I, Il y 11, la aplicacion de CDA en los vuelos previstos permitir4 una reduccion
hasta el afio 2015 de 124.000 toneladas de combustible valorado en 59,7 M€ y una reduccion

de 385.000 toneladas de emisiones de CO,.

El coste de implantacion de las de las maniobras CDA para las tres fases, se estima en 1,0

millones de euros.

La estimacion de coste y ahorro derivados de la utilizacion generalizada de las maniobras CDA

en el periodo 2011 — 2020 es de:

COSTE DE IMPLANTACION DE LAS MEDIDAS: 1,0 ME£.

AHORROS ACUMULADOS: 69,8 M€.

2.1.3.3 DEFINICION DE NUEVAS RUTAS NOCTURNAS

Definicién de un conjunto de rutas para su utilizacién nocturna, que permiten, en periodos de

baja demanda, volar entre dos puntos de forma directa.

Dichas rutas se basan en la autorizaciéon del controlador para poder proceder a un punto
determinado sin necesidad de la existencia de una ruta fisica disefiada. Las rutas pueden ser
planificadas por las compafilas en su plan de vuelo. Este paquete de medidas, que de
momento se estan aplicando en espacio aéreo espafiol, culminara su desarrollo en el seno del
SW FAB (Bloque de Espacio Aéreo Funcional), entre Espafia y Portugal, que engloba, dentro de

ciertos parametros y premisas, una gestién compartida de dicho espacio aéreo.

El horario de aplicacién de dichas rutas directas es de las 00:00 horas hasta las 06:30 de la

mafiana.

Esta medida fue inicialmente implantada en agosto de 2009, se prevé optimizar durante 2011
(mayor numero de rutas) y completara su desarrollo durante 2012-2013 en un ambito

transnacional.

La utilizacion de estas rutas permitira una reduccién anual de 98.000 millas nauticas de vuelo lo
que supone un ahorro de combustible valorado en 0,5 M€ y una reduccion de 3410 toneladas

de emisiones de CO2.
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El coste de implantacion de esta actuacion son nulos (se incluyen en los costes de

funcionamiento de Navegacion Aérea).

La estimacion de coste y ahorro para el conjunto de medidas de restructuracion del espacio

aéreo en el periodo 2011 — 2020 es de:

COSTE DE IMPLANTACION DE LAS MEDIDAS: 0 M€.

AHORROS ACUMULADOS: 0,5 M€.

2134 DISENO DE MANIOBRAS BASADAS EN NAVEGACION POR SATELITE GPS/EGNOS.

Estrategia para la implementaciébn de la Navegacién Basada en Prestaciones (PBN) que

contempla las siguientes actuaciones:

- Disefio de rutas basadas en navegacion por satélite GPS / EGNOS, sin necesidad de
estar apoyadas en ayudas a la navegacion terrestres, lo que facilitar4 un disefio mas eficiente,

rutas mas directas y permitira reducir la separacion lateral entre ejes de trayectorias.

- Disefio de maniobras de aproximacion sin necesidad de estar basadas en ayudas en

tierra, permitiendo dotar de aproximacion instrumental a todos los aeropuertos de la red.

- Disefio de maniobras avanzadas CDA, lo que garantizar4& un mayor uso de este tipo

de aproximaciones en horario diurno en aeropuertos de media y alta densidad de tréfico.

Esta estrategia se basa en la certificacion para el uso de la aviacion civil del sistema de

navegacion por satélite GPS/EGNOS.

La estimacion de coste y ahorro derivados de la utilizacion del GPS/EGNOS en las distintas fases

del vuelo en el periodo 2011 — 2020 es de:

COSTE DE IMPLANTACION DE LAS MEDIDAS: 1,6 ME£.

AHORROS ACUMULADOS: 24,8 M€.
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2.1.3.5. Mejora de la eficiencia energética de las instalaciones aeroportuarias.

El Plan para la mejora de la eficiencia energética en los aeropuertos de AENA incluye la
realizacion sistematica de estudios energéticos de edificios aeroportuarios, la planificacién y
ejecucion de las acciones de mejora identificadas, asi como la preparacion y certificacién de los

Sistemas de Gestién Energética.

Se han realizado estudios energéticos en el edificio de la sede de AENA de la calle de Arturo
Soria, asi como en dieciséis edificios aeroportuarios. Estos incluyen los edificios Terminales de
los Aeropuertos de Zaragoza, Asturias, Murcia, Albacete, Lanzarote, Logrofio, Madrid-Barajas
(Terminal 3), Granada, A Corufia, Salamanca, Valladolid y Valencia. Ademas se hicieron
estudios de los bloques técnicos de los Aeropuertos de Vitoria y Granada. De igual forma se
realizaron estudios energéticos del edificio Multiservicios del Aeropuerto de Albacete y de las

areas de Oficinas de la T1 del Aeropuerto de Barcelona.

Las actuaciones a mas corto plazo se realizaran en edificios de los aeropuertos de Valladolid,

Logrofio, Salamanca, Zaragoza, Lanzarote y en el edificio de Arturo Soria. Entre ellas destacan:

e Sustitucion de equipos de producciéon de frio poco eficientes ademas de evitar

refrigerantes no permitidos.

e Sustitucion de calderas por otras més eficientes de condensacién y alimentadas con gas

natural.

e Mejoras del sistema de alumbrado, especialmente sustitucion de lamparas por otras mas

eficientes e instalacién y regulacién de detectores de presencia en diferentes zonas.
¢ Actualizacion del sistema de gestion de instalaciones.
e Regulacion de las temperaturas de consigna de instalaciones de climatizacion.

e Mejoras de la iluminacion de viarios, mediante el uso de ldmparas LED o de induccion

para viales.

La estimacion de coste y ahorro para el conjunto de medidas de eficiencia energética en las

instalaciones aeroportuarias en el periodo 2011 — 2020 es de:

COSTE DE IMPLANTACION DE LAS MEDIDAS: 6,6 ME£.

AHORROS ACUMULADOS: 9,5 M€£.
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2.1.3.6. Potenciacién de la utilizacion de energias renovables.

Con el objetivo de reducir las emisiones derivadas del uso de combustibles fosiles, se estan
realizando actuaciones encaminadas al uso progresivo de fuentes de energia renovables,

promocionando el uso de energias menos contaminantes en las instalaciones de Aena.
Hasta la fecha se han realizado las siguientes actuaciones

e Plantas de cogeneracion en los aeropuertos de Madrid-Barajas (desde febrero 2006) y
Bilbao (desde junio 2000).

e Instalacion de un aerogenerador en el centro de control aéreo de Canarias y de dos

aerogeneradores en el aeropuerto de La Palma (desde abril de 2003).

e Instalacion solar térmica de baja temperatura para el suministro de agua caliente

sanitaria en los aeropuertos de Palma de Mallorca, Barcelona y Méalaga.

¢ Instalaciones solares fotovoltaicas en los aeropuertos de Ibiza, Menorca y Madrid-Cuatro

Vientos.

e Entre el afio 2011 y 2012 esta previsto que entren en servicio las siguientes

instalaciones.

¢ Planta fotovoltaica en concesion de 1MW nominal, en marquesinas del aeropuerto de

Lanzarote.

e Planta fotovoltaica de 100 KW nominales, en marquesinas del Centro de Control de

Canarias.

e Instalacion en de aerogeneradores en el aeropuerto de Gran Canaria (5.950 KW).

La estimacion de coste y ahorro para el conjunto de las instalaciones previstas de energia

renovable en el periodo 2011-2020 es de:

COSTE DE IMPLANTACION DE LAS MEDIDAS: 5,7 ME.

AHORROS ACUMULADOS: 7,87 M£.
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2.1.3.7. USO DE VEHICULOS ELECTRICOS EN LOS AEROPUERTOS.

Esta iniciativa pretende validar la utilizacién de los vehiculos eléctricos para el uso normal
aeroportuario, con el objetivo de lograr que todos los vehiculos del lado aire estén alimentados

por combustibles limpios.

Se estima un ahorro en emisiones de 0,060 kg CO,/kWh empleado, ya que las emisiones locales
seran siempre cero para este tipo de vehiculos.
Ensayo de viabilidad global de vehiculos eléctricos en uso aeroportuario:

e Estudio de viabilidad global de vehiculos eléctricos en los Aeropuertos de AENA. Se trata
del suministro mediante renting de treinta y tres vehiculos eléctricos para los

Aeropuertos de Madrid-Barajas, Barcelona, Palma de Mallorca y Lanzarote.
e Los vehiculos se repartiran entre dos tipologias: turismos y vehiculos industriales ligeros.

e Se efectuara un estudio de las prestaciones y uso de los vehiculos mediante el registro y

seguimiento de los parametros fundamentales de su movimiento.

e Adquisicion e instalacién de equipos de recarga para vehiculos eléctricos. Se instalaran
cincuenta y tres puntos de recarga para los vehiculos objeto del expediente de renting

mencionado en el apartado anterior y se controlara el consumo de los mismos.

La estimacion de coste y ahorro para este proyecto piloto en el periodo 2011-2020 es de:

COSTE DE IMPLANTACION DE LAS MEDIDAS: 5,1 ME.

AHORROS ACUMULADOS: 0,6 M€ (nota el mayor beneficio se deriva de la eliminacién de la

contaminacion quimica y acustica u de la diversificacion energética).

2.1.3.8. PROYECTO AEROPUERTO VERDE.

Este proyecto se concibe como una plataforma para la evaluacién -en un entorno operativo real
(aeropuerto de Lanzarote)- de las tecnologias disponibles para optimizar el consumo de los
recursos naturales, especialmente de la energia, reducir la emisibn de contaminantes y

fomentar la utilizacién de energias renovables en los aeropuertos de Aena.
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El proyecto ‘Aeropuerto Verde’ se desarrolla en varias fases consecutivas. La primera consiste
en la realizacion de una auditoria energética que permita identificar aquellas instalaciones,
equipos y procedimientos susceptibles de actuar sobre ellos para mejorar su eficiencia
energética y la reduccion de emisiones. Las fases siguientes se centran en la definicién de los
diferentes proyectos de mejora, la ejecucion de los diferentes proyectos y el andlisis y
valoraciéon de los resultados obtenidos. Finalmente, se elaboraran Circulares Técnicas que
recojan las experiencias aprendidas para facilitar la utilizacion de las nuevas practicas en los

distintos aeropuertos de Aena, asi como en proyectos futuros.

Este proyecto se inicio en el 2010 y esta prevista su finalizacion en 2014.

La estimacion de coste y ahorro para este proyecto en el periodo 2011-2020 es de:

COSTE DE IMPLANTACION DE LAS MEDIDAS: 3,3 M€

AHORROS ACUMULADOS: sin evaluar (se determinaran a partir de los resultados de

los diferentes ensayos).

2.1.4. Plan Espafiol de Sostenibilidad Urbana y Local

En Espafa, el sector residencial supone el 17% de la energia total consumida, y a este
porcentaje hay que afiadirle la parte correspondiente a los desplazamientos urbanos y
metropolitanos, cuyos datos aparecen agregados en el sector del transporte (suponiendo un
38,9% del total). Por otro lado, el 21% del consumo de energia en la industria proviene del
sector de minerales no metdlicos (cemento, vidrio, cerdmica, etc.), que es un sector
estrechamente vinculado al de la construccién. Finalmente también hay que recordar que, en
relacion con las emisiones que contribuyen al cambio climatico, mas de una quinta parte del

total de emisiones de GEI corresponden al sector de la edificacion.

De este modo, para alcanzar el objetivo de la Estrategia Europa 2020 de reducir para ese afio el
consumo energético en un 20% -0 en un 30% si se dan las condiciones para ello-, resulta
imprescindible impulsar una mayor eficiencia energética en la edificacion, no sélo en la de
nueva construccion (como ya se viene haciendo desde la aprobacion del Codigo Técnico de la

Edificacion), sino, sobre todo, en el parque de edificios existente, que alcanza los 25,6 millones
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de viviendas (2009), de las cuales 14,6 millones son anteriores a 1980, y por tanto a la

aprobacién de la primera normativa sobre eficiencia energética en la edificacion (NBE-CTE 79).

En esta misma direccion apuntaron ya los Ministros responsables de desarrollo urbano de la
UE, recogiéndose en la Declaracion de Toledo aprobada el 22 de Junio de 2010, que “la batalla
principal de la sostenibilidad urbana se ha de jugar precisamente en la consecucion de la
maxima ecoeficiencia posible en los tejidos urbanos de la ciudad ya consolidada”, siendo la
rehabilitacion energética de la edificacion y la regeneracion urbana integrada las herramientas

Optimas para conseguir dichos objetivos.

Hay que recordar que el peso de la rehabilitacion en Espafia estd quince puntos por detras de la
media europea, siendo asi que, entre los objetivos para el afio 2020 de la Estrategia de
Economia Sostenible, figura alcanzar una actividad del sector destinado a la rehabilitacion

préxima al 35%.

Los dos ejes mas importantes dentro del “Plan Espafiol de Sostenibilidad Urbana y Local”

son:

e El impulso de un nuevo marco normativo que favorezca la viabilidad y eficacia
de las actuaciones de rehabilitacion de edificios y de regeneracion urbana, suprimiendo
las trabas que actualmente las dificultan, y promoviendo la eficiencia energética y la
accesibilidad universal desde la perspectiva de las competencias estatales. Este marco
normativo continuara la senda ya emprendida por la Ley de Economia Sostenible (LES),
que ha dedicado, en su Titulo Ill, el Capitulo IV integro (articulos 107 a 111), a la
rehabilitacion y la vivienda, en el seno de las politicas para la consecucion de un medio

urbano mas sostenible.

e ElI impulso a las actuaciones de rehabilitacion edificatoria y de
regeneracion urbana, a través de la fiscalidad, de la ampliacion de los recursos
destinados a la rehabilitacion y regeneracién urbana en el Plan Estatal de Vivienda y
Rehabilitacion 2009-2012 y de un nuevo Plan de choque para la mejora de la eficiencia

energética en la edificacion.
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Dentro del nuevo marco normativo hay que destacar el Anteproyecto de Ley de Calidad
y Sostenibilidad del Medio Urbano (medida 6), cuyo objeto es reforzar los contenidos ya
apuntados en la LES, con previsiones normativas complementarias, particularizadas en

los siguientes objetivos:

e Fijar los criterios basicos de calidad y sostenibilidad del medio urbano que
constituyen el marco minimo en el cual las Comunidades Auténomas

podran desarrollar los suyos propios.

La futura Ley establecera unos criterios basicos minimos a definir por los poderes
publicos, que las CCAA y los municipios podran ampliar de acuerdo con sus

realidades locales.

Los criterios se establecerdn para conjuntos homogéneos, seran publicos y se

incorporaran al Sistema de Informacion que se define en el articulo 109 de la LES.

Criterios, por ejemplo, de sostenibilidad territorial y global, como minimizar la huella
ecolégica y hacer un uso racional de la energia y los recursos naturales, reducir los

residuos y todas las formas de contaminacion.

También, entre otros, criterios de proximidad, accesibilidad y movilidad sostenible,
como la coordinacién entre la ordenacién territorial y el planeamiento urbanistico con
la planificacién de las infraestructuras y los servicios del transporte, la movilidad

saludable, mediante modos no motorizados.

Ademas, la norma permitird realizar y obtener, de manera voluntaria, certificaciones
de calidad y sostenibilidad de nuevos desarrollos urbanos, o de actuaciones sobre

suelos urbanos ya transformados, asi como crear sistemas de auditoria al respecto.

En esta linea, se creard en el Ministerio de Fomento un registro estatal de dichos
sistemas de auditoria, acreditacion o certificacion de la calidad y sostenibilidad del
medio urbano, que podra suponer un interesante aliciente —en cuanto a publicidad de
dicha calidad- para poderes publicos, colegios profesionales, ciudadanos y demas

organismos e instituciones privadas, nacionales e internacionales.
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Regular las condiciones béasicas que garantizan el desarrollo urbano
sostenible y establecer las condiciones de igualdad en los derechos y
deberes constitucionales relacionados con el medio urbano, tal y como
demanda el articulo 2 de la Ley de Suelo, con caracter de uniformidad para todo el
territorio estatal y, en particular, en relacion con la calidad y sostenibilidad del medio

urbano.

Asi, por ejemplo, reconocera los derechos y deberes especificos de la propiedad de
terrenos, instalaciones, construcciones y edificaciones de uso particular incluidas en
el medio urbano. Se comprenden entre ellos, ademas de todos los ya establecidos en
la Ley de Suelo, los de participar en la ejecucién de actuaciones de rehabilitacién
edificatoria 0 de regeneraciéon urbana, en un régimen de justa distribucion de

beneficios (incluyendo las ayudas publicas), y de cargas.

Definir, méas alla del interés conceptual que pudiera tener, lo que se

entiende por actuaciones de regeneracion urbana.

Regular las actuaciones de rehabilitacion edificatoria y de regeneracion
urbana, identificando los sujetos legitimados para participar en ellas y
ofreciendo nuevos instrumentos que facilitan la gestion y la cooperacion

interadministrativa, tan necesaria en estos casos.

Entre dichos sujetos, la futura Ley mencionara especificamente, ademas de a las
Administraciones Publicas, las comunidades y agrupaciones —forzosas y voluntarias-
de propietarios, las cooperativas constituidas al efecto, los propietarios de terrenos,
construcciones, edificaciones, fincas urbanas y los titulares de derechos reales o de
aprovechamiento, las empresas, entidades o sociedades que intervengan a cualquier
titulo en dichas operaciones, y las asociaciones administrativas que se constituyan

por ellos.

Determinar una regulacion béasica estatal de la inspeccion técnica de

edificios, que alcanzara, como minimo, a todos los edificios destinados
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predominantemente a uso residencial que tengan mas de 40 afios de antigliedad,
contados a partir de la terminacion de su construccibn o de su rehabilitacion

completa. Tendra una periodicidad minima no superior a 15 afos.

Ademas, se le habilita para que incluya la certificacién de la eficiencia energética de
las viviendas, tal y como se viene exigiendo en la actualidad para las viviendas
nuevas y como ha requerido la Ley de Economia Sostenible para las que se pongan
en venta o en alquiler, una vez que se establezca su regulacién a través del Real
Decreto por el que se aprueba el procedimiento béasico para la certificacion de
eficiencia energética de edificios existentes, que esta previsto que se apruebe

también en un plazo muy breve.

No obstante, se prevé demorar la exigencia de la ITE hasta seis meses después de la

entrada en vigor de esta Ley

Establecer férmulas convenidas para la financiacion y gestion de las
actuaciones de rehabilitacién de edificios y de regeneracidn urbana, entre
las Administraciones Publicas actuantes, los agentes responsables de la
gestion y ejecucién de actuaciones de rehabilitacion edificatoria y de

regeneracidén urbana, y demas sujetos ya mencionados.

En este marco, se perfeccionara la regulacién vigente en materia de anotacién
preventiva de crédito refaccionario, con el objeto de facilitar la financiacion en el
ambito de la rehabilitacién y regeneracion urbanas. De este modo, se dota a dicha
garantia de una calidad sustantiva y procesal semejante a la de una hipoteca, y los
préstamos y créditos garantizados por la misma podran gozar de unos tipos de
interés y de una duracién similar a los de los créditos y préstamos garantizados por

la hipoteca inmobiliaria.

Fijar reglas de cooperaciéon interadministrativa.

Se trata de hacer efectivo el principio de que para beneficiarse de la cooperacion

administrativa, técnica y econdmica de la Administracién General del Estado, y tener
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prioridad en las ayudas estatales vigentes, se cumplan determinados criterios

prefijados por ésta de antemano.

e Reforzar las garantias registrales en las operaciones de rehabilitacién y

regeneracion.

Esta medida requiere reformar necesariamente algunos textos legales vigentes, como

el Caodigo Civil, la Ley Hipotecaria, la Ley Concursal o la Ley de Suelo.

Con estas reformas se ampliara la seguridad juridica en importantes ambitos, como
ocurre con el llamado contrato de aportacién o de permutas y cesiones de suelo por
edificacion futura, que sera inscribible en el Registro de la Propiedad; o la anotacion

preventiva del crédito refaccionario, ya mencionada.

e Introducir medidas para garantizar la seguridad juridica ante
procedimientos administrativos o judiciales en los que se declara la
ilegalidad de licencias urbanisticas previamente concedidas, aspecto éste
ampliamente demandado por el sector inmobiliario y los ciudadanos en general, y de

manera especial por los extranjeros que compran viviendas en Espafa.

Cuando se inicie un expediente por ilegalidad de la licencia, ésta no podra afectar a
tercero si no consta la iniciaciébn del procedimiento en el Registro, mediante

anotacion preventiva.

Por otro lado, se declarard expresamente que las escrituras otorgadas en otros
paises comunitarios ante notarios comunitarios son inscribibles en Espafa -siguiendo
lo que ya admite la jurisprudencia- y que, ademas, tales notarios podran pedir de los
registros espafioles la informacion continuada en los mismos términos que los

espafioles.

Ademas de la Ley de Calidad y Sostenibilidad del Medio Urbano, el nuevo marco normativo para
impulsar la rehabilitacion edificatoria y la regeneracién urbana, incluird la revision del Codigo

Técnico de la Edificacion (medida 94) y otras importantes novedades relacionadas con la
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eficiencia energética recogidas en el anteproyecto de Ley de Ahorro, Eficiencia Energética y
Energias Renovables, como la inspeccidn periddica de la eficiencia energética de los edificios y
sus instalaciones, el marco para el apoyo a la introduccién de las energias renovables en la
edificacion, la obligatoriedad de realizar estudios de eficiencia energética y energias renovables

en los instrumentos de ordenacion de las actuaciones de urbanizacion, etc.

También merece destacarse que todo este conjunto de novedades normativas se enmarca en la
perspectiva mas amplia de apuesta por mejora la sostenibilidad a escala urbana y local que
recoge la Estrategia Espafiola de Sostenibilidad Urbana y Local (EESUL), impulsada
conjuntamente por el Ministerio de Fomento y de Medio Ambiente, Medio Rural y Marino, donde
se recogen directrices y recomendaciones desde el punto de vista territorial y urbano; los
instrumentos urbanisticos; las cuestiones relacionadas con la accesibilidad, la movilidad y el
transporte; la gestibn y la gobernanza urbana; la edificacion y la rehabilitacion; el cambio

climético y las relaciones urbano-rurales.

2.2 Medidas operativas
A continuacion se relacionan las 100 medidas operativas contenidas en el plan, asi como los

centros directivos y organismos de aplicacion preferente.

2.2.1. Sensibilizacion

1. Campafas de difusion y concienciacion dirigidas a empleados y usuarios
ADIF

FEVE

SUBSECRETARIA

RENFE

SEITT

O O0Oo0OOo0o

2. Elaboracién de guias de buenas précticas
o Puertos

3. Campafa informativa sobre la certificacion energética de la vivienda
o SEVAU

4. Impulso del Encuentro Solar Decathlon Europe 2012
o SEVAU
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2.2.2. Estudios y planes

5.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Planes de movilidad para empleados (Carpooling)
0 SUBSECRETARIA

Modalidad de Eficiencia Energética en los Premios Nacionales de Arquitectura,
Vivienda y Urbanismo
o SEVAU

Plan de mejora de la eficiencia energética en la vivienda
o SEVAU

Analisis sobre la Mejora de la fiscalidad en la rehabilitacion de viviendas
o SEVAU

Estudio de proyectos de I+D+i aplicables al sector de las obras publicas
o CEDEX

Participacion en consorcios EcoTransIT y Ecopassenger
0 RENFE

Analisis de proyectos de transferencia modal hacia el ferrocarril
0 RENFE

Valoracién de la huella de carbono
o RENFE

Plan Director de Eficiencia Energética 2009-2014 de infraestructuras ferroviarias
o ADIF

Plan de sostenibilidad energética del transporte ferroviario
0 RENFE

Plan urgente de sostenibilidad energética (2011-2012) del transporte ferroviario
0 RENFE

Implantacion de un modelo de gestién energética sostenible en el transporte

ferroviario (2011-2020)
o RENFE
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2.2.3. Actuaciones sectoriales

2.2.3.1. Edificios administrativos y vehiculos de servicio

2.2.3.1.1. Medidas generales

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

Implantacion un sistema de control y regulacion energética centralizado
0 SUBSECRETARIA
o RENFE
o FEVE

Implementacién de un modelo de gestion de la facturacién del consumo eléctrico
o ADIF
o FEVE

Instalacion edlica para la generaciéon de energia eléctrica
o ADIF
0 AENA
o FEVE

Aprovechamiento de energia geotérmica
o ADIF

Instalacion de variadores de frecuencia en motores de sistemas de elevacion
o ADIF

Disminucidén el consumo energético ligado al bombeo de agua
o ADIF

Limitacion del consumo nocturno de maquinas automaticas
o ADIF
o SEITT

Mejora del aislamiento en cerramientos exteriores (cubiertas, fachadas, ventanas)
o ADIF
0 SUBSECRETARIA
o SEITT

Mejora del aislamiento en los circuitos de climatizacién y agua caliente sanitaria
o ADIF
o0 FEVE
0 SUBSECRETARIA

Ahorro consumo gas-oil
o Ministerio (DGIF)
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2.2.3.1.2. lluminacién

27. Sustitucién de lamparas convencionales por otras de bajo consumo
o ADIF
o FEVE
0 AENA
o SEITT

28. Instalacién de sensores para la deteccion de presencia
o ADIF
o FEVE
0 AENA
o SEITT

29. Zonificacion de sistemas de iluminacién
o ADIF
o SEITT

30. Instalacién de discriminadores horarios en el sistema de alimentacion eléctrica
o ADIF

31. Sustitucién de balastos electromagnéticos por balastos eléctricos en luminarias
o ADIF

32. Instalacion de farolas solares para iluminacion de exterior
o ADIF

33. Mejora de las instalaciones de iluminacion en talleres y oficinas de transporte
ferroviario
o RENFE

2.2.3.1.3. Climatizacién

34. Instalacion de sistemas de control y regulacion de la climatizacion
0 AENA
0 SUBSECRETARIA

35. Mejora del rendimiento de los equipos generadores de frio y calor
o ADIF
0 SUBSECRETARIA
o SEITT

36. Aprovechamiento de la conveccion natural en edificios de oficinas y estaciones
o ADIF

37. Optimizacion de valores ambientales en las consignas de climatizacion
ADIF

AENA

SUBSECRETARIA

SEITT

O 0O O0oOo
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38.

39.

Sustitucion de equipos de produccién de calor
0 AENA
0 SUBSECRETARIA

Instalacion de discriminadores horarios en el sistema de climatizacion
o SEITT

2.2.3.1.4. Vehiculos de servicio

40.

Gestion de flotas de vehiculos oficiales mediante compra "verde"
0 SUBSECRETARIA

2.2.3.2. Transporte por Ferrocarril

41.

42.

43.

44.

45.

46.

47.

48.

Mejora en la gestion de contratos de suministro de energia en el transporte
ferroviario
0 RENFE

Mejora de la eficiencia de la iluminacion en andenes
o ADIF
o RENFE

Utilizacion de contadores de energia térmica para control del consumo en espacios
comerciales
o ADIF

Reduccién de pérdidas de energia en los sistemas de traccion en el transporte
ferroviario
o ADIF

Instalacion de subestaciones reversibles para el aprovechamiento de retornos
energéticos en el transporte ferroviario

o ADIF

0 RENFE

o FEVE

Conduccion econdmica para la reduccion del consumo en el transporte ferroviario
o0 RENFE
o FEVE

Proyecto ROBLASOLAR (construccion de un vehiculo ferroviario propulsado por un
motor eléctrico alimentado por energia solar).
o FEVE

Homologacion de medidores a bordo (vatihorametros)
0 RENFE
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49.

50.

51.

52.

53.

54.

55.

56.

57.

58.

59.

60.

61.

62.

Renovacion intensiva de la flota de trenes y locomotoras, més eficientes
energéticamente
o RENFE

Aumento de la utilizacion preferente de la electricidad para traccion en material
rodante
0 RENFE

Aplicacion del biodiesel como combustible en traccién en el transporte ferroviario
0 RENFE

Reduccién de las penalizaciones por energia reactiva en el transporte ferroviario
o ADIF

Sustitucion lamparas incandescentes convencionales por ldmparas LED en sefales
luminosas en infraestructuras ferroviarias
o ADIF

Racionalizacion de los perfiles de consumo de todos los puntos de suministro
o FEVE

Instalacion de estabilizadores de tension para reducir el consumo en iluminacion
exterior
o ADIF

Regulacion para los calefactores de agujas
o FEVE

Eliminacién energia reactiva
0 RENFE

Instalacion de discriminadores horarios (iluminacién en tineles y exteriores)
o ADIF

Instalacion de paneles solares para generacion de energia eléctrica
o ADIF
o0 RENFE
o FEVE

Instalacion de paneles solares para generacion de energia térmica
o ADIF
o FEVE
0o RENFE

Aplicacion de criterios de eficiencia energética para el disefio edificios de nueva
construccion
o ADIF

Mejora de la eficiencia del consumo en equipos informaticos
o ADIF
o SEITT
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63. Eliminacion de lineas de alimentacion redundantes
o ADIF

64. Mejora en el proceso de compra de la energia en el transporte ferroviario
o RENFE

65. Adaptacion de pliegos de contratacion de material rodante ligados a criterios de
eficiencia energética
o0 RENFE

66. Instalacion de freno regenerativo en el material rodante para aprovechar la energia
de la frenada
0 RENFE

67. Mejora de infraestructuras ferroviarias de traccion
0 RENFE

68. Reduccion del consumo de energia en trenes fuera del servicio
0 RENFE

69. Disefio de talleres de nueva construccién segun criterios de eficiencia energética
0 RENFE

70. Evaluacion de sistemas eléctricos autonomos para sistemas auxiliares en vagones,

de origen renovable
0 RENFE

2.2.3.3. Transporte por carretera

71. Racionalizacion de los puntos de luz en carretera
o DG de Carreteras

72. Homogeneizacion y gestion de contratos de suministro eléctrico en carreteras
o DG de Carreteras

73. Instalacion de iluminacién LED en todos los tineles en fase de ejecucion y proyecto
y en los viales en fase de proyecto
o DG de Carreteras

74. Mejora de la eficiencia de iluminacion en tuneles en carreteras
o DG de Carreteras

75. Instalacion de reductores de flujo en luminarias de carreteras
o DG de Carreteras

76. Extensién del horario de funcionamiento de los reductores de flujo ya instalados
o0 DG de Carreteras
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2.2.3.4. Transporte aéreo

77. Uso de vehiculos eléctricos en aeropuertos
0 AENA

78. Instalacion de un sistema de gestion energética de instalaciones aeroportuarias
0 AENA

79. Instalacién de paneles solares en aeropuertos
0 AENA

80. Instalacién de plantas de cogeneracién en aeropuertos
0 AENA

81. Aplicacién de medidas de eficiencia energética en la gestion del espacio aéreo: rutas

y descensos
0 AENA

2.2.3.5. Transporte maritimo

82. Racionalizacion en la itinerancia de patrullas en el salvamento maritimo
0 SASEMAR

83. Fomento del ahorro energético en la operatividad de los barcos de salvamento
maritimo
0 SASEMAR

84. Generacion y empleo de energia renovable en los puertos
o Puertos

85. Fomento de la eficiencia energética en los servicios portuarios
0 Puertos

86. Eficiencia energética en terminales maritimas de mercancias y de pasajeros
0 Puertos

87. Optimizacioén por la compra de diesel por los servicios de salvamento maritimo
0 Puertos

88. Intermodalidad maritimo-ferroviaria en los puertos
o Puertos

89. Optimizacién de accesos portuarios y de movilidad interna
o Puertos

90. Ahorro energético derivado de ajustes en consumos eléctricos
0 SASEMAR
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2.2.3.6. Vivienda

91. Aplicacion del Plan RENOVE en viviendas (en vigor desde diciembre 2008)
o SEVAU

92. Potenciacion de los criterios de eficiencia energética en las ayudas RENOVE
destinadas a las viviendas
o SEVAU

93. Potenciacion de los criterios de eficiencia energética en Areas de Rehabilitacion
Integral
o SEVAU

94. Aplicacion de nuevos criterios de eficiencia energética en el Cédigo Técnico de la
Edificacion
o SEVAU

95. Aplicacion de los criterios de eficiencia energética en alojamientos protegidos
o SEVAU

96. Impulso a los criterios de eficiencia energética en actuaciones de rehabilitacion en el
marco del PEVR 2009-2012
o SEVAU

97. Promocién de la ecourbanizacion desde el planeamiento
o SEPES

2.2.4. Evaluacion y rendicion de cuentas

98. Establecimiento de un modelo de seguimiento del Plan de Ahorro y Eficiencia
Energética
0 SUBSECRETARIA

99. Aplicacion de auditorias energéticas y certificacion energética de los edificios
existentes
o ADIF
0 AENA
o FEVE
0 RENFE

100. Establecimiento de Memorias de Sostenibilidad y Objetivos e indicadores

ambientales
o0 Puertos
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2.2.1 Sensibilizacion

En este capitulo se recogen las medidas propuestas clasificadas bajo la tipologia de
sensibilizacion. Cada una de las medidas aparece numerada y descrita en una tabla, con los

organismos a los que implica su aplicacion.

MEDIDA Ne 1

SENSIBILIZACION

Campanfas de difusién y concienciacidon sobre empleados y usuarios

Descripcion:

Plan de Comunicacién que contenga campafas de formacion y sensibilizacién a grupos de
interés tanto internos (empleados), como externos (clientes y sociedad en general). Dentro de
las campafias internas se prevén actividades de formacion (cursos a empleados) y campafias
de sensibilizacién, utilizando los medios de divulgacion interna existentes (Intranet Corporativa,
revistas para empleados, etc.). En las campafias externas se prevén acciones dirigidas a los
clientes, tanto en los trenes como en la web de la empresa y otras webs dirigidas a la sociedad
len general en soportes publicitarios.

A implantar por:

e ADIF
e FEVE
e SUBSECRETARIA
e RENFE
e SEITT
MEDIDA N° 2
SENSIBILIZACION
Elaboracion de guias de buenas practicas
Descripcion:

Las guias de buenas préacticas son una herramienta para mejorar los aspectos ambientales,
que se traducen en los siguientes beneficios:

» Reduccién de costes asociados a la produccién, consumo de energia, agua, materias primas,
generacion de residuos, primas de seguros, etc.

» Cumplimiento de la legislacion medioambiental y reduccion de sanciones.

* Refuerzo de una imagen competitiva e innovadora.

A implantar por:
e 0. P. PUERTOS DEL ESTADO Y AUTORIDADES PORTUARIAS
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MEDIDA N° 3

SENSIBILIZACION

Campafa informativa sobre certificacidon energética de la vivienda

Descripcion:

Esta campafia pretende informar a los ciudadanos del ahorro energético que conllevaria una
intervencién rehabilitadora que suponga pasar de una certificacion energética de clase D, E, F
0 G a una de clase A, B o C, como incentivo a la rehabilitacion.

A modo de ejemplo, la factura energética de una vivienda rehabilitada para mejorar su
eficiencia energética podria bajar entre 500 y 750 euros anuales.

A implantar por:

e Secretaria de Estado de Vivienda y Act. Urbanas.

MEDIDA N° 4

SENSIBILIZACION

Impulso del Encuentro Solar Decathlon Europe 2012

Descripcion:

El SDE en su exitosa edicién de 2010 se ha revelado como un instrumento importante y eficaz
para sensibilizar a la sociedad sobre la eficiencia energética y el uso de las energias
renovables. Mas de 190.000 visitantes de la villa solar en solo unos dias asi lo ratifican. EI SDE
2012 en preparacion deberia explotar este potencial al maximo mediante campafias y medidas
de comunicacion y marketing. Si el sector debe abordar el reto de proyectar y construir
edificios de consumo de energia casi nulo para el 2020, el camino del Solar Decathlon se revela
como imprescindible. Los edificios que compiten, proyectados por universidades de todo el
mundo, son un ejemplo de ideas asequibles de edificios de energia positiva, ya que producen
mas energia que la que demandan.

A implantar por:

e Secretaria de Estado de Vivienda y Act. Urbanas.
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2.2.2. Estudios y planes

Este capitulo recoge todas las iniciativas clasificadas bajo la tipologia de estudios y planes.

MEDIDA N° 5

ESTUDIOS Y PLANES

Planes de movilidad para empleados (Carpooling)

Descripcion:

Acuerdo por el que un conjunto de personas se comprometen a poner en comdn o compartir
simultaneamente, de manera sistematica y organizada, sin mediar contraprestacién econémica
0 precio y por tiempo determinado, las plazas del vehiculo o vehiculos, de uso particular, que
van a emplear para realizar desplazamientos recurrentes con coincidencia horaria, en los que el
origen y destino de los ocupantes son coincidentes o proximos, y que establecen y asumen el
cumplimiento de una serie de reglas o compromisos tales como: los relativos al vehiculo o
vehiculos a utilizar, el reparto de los gastos y costes que ocasione su utilizacién, horarios,
itinerarios, conduccion y condiciones de uso del vehiculo o vehiculos.

A implantar por:
e SUBSECRETARIA

MEDIDA N° 6

SENSIBILIZACION

Premios Nacionales de Arquitectura, Vivienda y Urbanismo (modalidad eficiencia
energeética)

Descripcion:

La medida consiste en que este prestigioso premio incluya también una modalidad que
contemple premios a los edificios que tengan mejores prestaciones energéticas

La difusion de estos premios haria que concurrieran prestigiosos ejemplos merecedores de ser
premiados. El premio no necesariamente deberia ser en metdlico sino que podria consistir en
una placa de reconocimiento.

Esta medida, con coste casi nulo, tendria un importante efecto en la promocién de nuevas
técnicas, materiales y formas constructivas que orienten las nuevas construcciones hacia
criterios de optimizacion de la eficiencia energeética en los nuevos edificios.

A implantar por:

e Secretaria de Estado de Vivienda y Act. Urbanas.
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MEDIDA N° 7

ESTUDIOS Y PLANES

Plan de mejora de la eficiencia energética en la vivienda.

Descripcion:

Impulso de un plan estratégico para mejorar la eficiencia energética en las viviendas que sean
objeto de rehabilitacion, mediante concesién de subvenciones a través de las Comunidades
Autonomas, al margen de las establecidas en los planes estatales de vivienda.

Se trata de potenciar las subvenciones hoy disponibles para rehabilitacion de edificios
residenciales y viviendas con una nueva linea de subvenciones totalmente destinadas al
fomento de actuaciones de mejora de la eficiencia energética en el parque residencial
construido.

A implantar por:

e Secretaria de Estado de Vivienda y Act. Urbanas.

MEDIDA N° 8

ESTUDIOS Y PLANES

Andlisis sobre la mejora de la fiscalidad en la rehabilitacién de viviendas

Descripcion:

A lo largo de la legislatura se han adoptado importantes medidas para el fomento de la
rehabilitacion. Ya en el PEVR 2009-2012, se decidio que el 50% de las actuaciones incorporadas
en él, fueran destinadas a la rehabilitacion, llegando a alcanzar las 470.000 actuaciones durante
sus cuatro afios de vigencia. Como complemento a este impulso y con el objetivo de crear
empleo, el Decreto de Zurbano incorpora, entre otras, una serie de medidas coyunturales, y por
tanto temporales, como la reduccion del IVA para todo tipo de obras de mejora en viviendas y
la deduccién extraordinaria del IRPF por obras de mejora en la vivienda habitual. Estas
medidas podrian ser mejoradas, con mayores incentivos fiscales, cuando el objeto principal de
las obras de rehabilitacion sea la mejora de la eficiencia energeética.

A implantar por:

e Secretaria de Estado de Vivienda y Act. Urbanas.
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MEDIDA N° 9

ESTUDIOS Y PLANES

Estudio de proyectos de 1+D+i aplicables al sector de las obras publicas.

Descripcion:

Se trata de la realizacion de diferentes estudios, algunos de los cuales ya se encuentran en fase
de desarrollo en el CEDEX en el ambito del 1+D+i, con aplicaciones en el sector de las obras
publicas y que tienen como objetivo obtener un mejor aprovechamiento/rendimiento energético
0 una potencial produccién de energia.

En concreto se han sefialado los siguientes estudios: Aprovechamiento de la energia geotérmica
en el transporte (carreteras) con aplicaciones a la mejora de la seguridad vial, eficiencia
energética en los procesos constructivos de carreteras, aplicacion de energia undimotriz,
basada en convertidores instalados en obras de abrigo portuarias, e implantacion de soportes
de aerogeneradores eolicos “off shore”.

A implantar por:

e CEDEX
MEDIDA N° 10
ESTUDIOS Y PLANES
Participacion en consorcios EcoTranslIT y Ecopassenger
Descripcion:

Participacion en el consorcio EcoTransIT y en el proyecto de UIC Ecopassenger, que permiten
la comparacion de los impactos ambientales asociados a la utilizacion de diferentes modos de
transporte de mercancias y de viajeros respectivamente.

A implantar por:
e RENFE
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N° 11

MEDIDA

ESTUDIOS Y PLANES

Analisis de proyectos de transferencia modal hacia el ferrocarril

Descripcion:

Realizacion de evaluaciones “ad hoc” de los ahorros en términos de energia, de emisiones de
CO,, y de costes externos de la transferencia modal hacia el ferrocarril de servicios de
transporte desde otros modos mas intensivos energéticamente como la carretera o la aviacion.

A implantar por:
e RENFE

MEDIDA N° 12

ESTUDIOS Y PLANES

Valoracion de la huella de carbono

Descripcion:

En los procesos de licitacién, valoracién positiva de las comercializadora que compren energia
con certificados blancos, verdes, etc. Asi como la gestién de la reduccion de los gases de
efecto invernadero mediante proyectos voluntarios y domésticos.

A implantar por:
e RENFE
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MEDIDA N° 13

ESTUDIOS Y PLANES

Plan Director de Eficiencia Energética 2009-2014 de infraestructuras ferroviarias
Descripcion:

Recopilacién de medidas con el objetivo de reduccién del consumo de energia y de la mejora
de la eficiencia energética, para aplicacion en el periodo 2011-2014.

Alineado con la politica energética gubernamental y los Planes de Activacién del Ahorro y la
Eficiencia Energética presentados por el Ministerio de Industria, Turismo y Comercio el
1/08/2008 y anteriores, se abord6 la elaboracion del Plan Director de Ahorro y Eficiencia
Energética de Adif 2009-2014.

El Plan Director de Ahorro y Eficiencia Energética 2009-2014, establece los objetivos (4),
lineas de actuacion (12) y medidas a corto (27) y medio plazo (40), asi como de gestion (20),
para lograr que Adif sea referente en el ahorro y la gestion eficiente de la energia.

El Plan Director actla sobre tres grandes ejes:

e Medidas de Gestion
e Medidas Técnicas

e Implantacion de renovables

Objetivos cuantitativos:

2009 Objelivo 2014
Intensidad Intensidad
energética 186,2 tep/mill. € energética 159,2 tep/milll. €
Ahorro en el
consumo de las 10 % Ahorro en UdT 17% 35 CWh

oficinas

4
Gestidn de 4%. EE
Ahorroenel 1 % Combust.
consumo de 11 9% Ahorro _—
tracelén eficiente 280,5 GWh equiv
Ahorro en el 10%

consumede nst am fienadatrenes _ 217,56Wh_

Logisticas ~
533
1,52 GWh a7 174.514
Mil. € equlv MiLE€ tCOy

A implantar por:
o ADIF
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MEDIDA N° 14

ESTUDIOS Y PLANES

Plan de sostenibilidad energética del transporte ferroviario

Descripcion:

Implantacion de un Plan de Sostenibilidad Energética en RENFE-Operadora, incluyendo un
Modelo de Gestion de las Iniciativas de mejora encaminadas a mejorar la sostenibilidad
energética de la empresa

RENFE-Operadora se ha propuesto 5 objetivos en el @mbito de la Sostenibilidad Energética:
1. reduccién del consumo energético, 2. Reduccién de su coste asociado, 3. y de las
emisiones de Gases de Efecto Invernadero (en particular de CO2); 4.reduccion de la
consolidacion de una cultura interna de eficiencia energética, y 5. potenciacion de una imagen
externa coherente con el esfuerzo de la empresa para mejorar su eficiencia energética.

Qultura Reduccion Reducdon
interna Qonsumo Qodtes

2. Objetivos del Plan: Tangibles

Objetivos

energéticos g™

Ahormo Bruto
Oh 202002011 Anual en ! ado AT o | Acumulado
202 (2 ) |2 Oh| (2 EL-20Z20%

Ahorro Econdmico

(millones de €)

Ahorra
B 2002011 Anual en

2020

Ahorro Acomiulado (2011-

= | B.670,53

Reduccion de huella
de Carbono (Tm CO2) t = * 583.992.08

{1} Terajulios
{2} equivalante al consume y emisiones domésticas eléctricas anuales del Pais Vasoo

A implantar por:
e RENFE
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MEDIDA N° 15

ESTUDIOS Y PLANES

Plan urgente de sostenibilidad energética del transporte ferroviario (2011-2012)

Descripcion:

Conjunto de medidas para poner en marcha las principales acciones del Plan de Sostenibilidad
Energética en el periodo 2011 - 2012

\—1| Plan de Sostenibilidad Energética, Modelo de Gestion de la Sostenibilidad Energética,
Fondo de Eficiencia Energética y definicion de las responsabilidades.
M Medidores de energia y sistemas de gestion.
Asignacion de la energia en hase a medidas reales.
[_3_| l Extension de buenas practicas (conduccidn eficiente, trenes fuera de servicio, etc.)
4 | Contribucion a los compromisos Gobierno en relacion al PAEE AGE
(ahorro en talleres, oficinas y estaciones de cercanias).
5 | Optimizacion de los recursos internos con ayudas externas
(acuerdos con Universidades, INECO, FFE, IDAE, ESE's, etc.).
6 | | Optimizacion del procedimiento de compra de la energia de traccion en colaboracion con ADIF. |
7 | Colaboracion con ADIF: compensacion econdémica por la energia devuelta a la red general y

mejora de la fluidez del trafico.

8 | | Desarrollo de medidas de consolidacidn de las iniciativas de mejora. |

[_9_| [ Energias renovables (objetivos del Gobierno), y reduccién de la huella de carbono. I

10 | Sensibilizacion y concienciacion interna y externa. |

A implantar por:

e RENFE

MEDIDA N° 16

ESTUDIOS Y PLANES

Implantacion de un modelo de gestiéon energética sostenible en el transporte
ferroviario (2011-2020)

Descripcion:

Modelo de gestién energética que incluye los objetivos, plazos, lineas estratégicas y areas de
mejora, para reforzar el compromiso con la sostenibilidad como ventaja competitiva, respecto
a otros modos de transporte y empresas ferroviarias.

A implantar por:

e RENFE
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2.2.3. Actuaciones Sectoriales
2.2.3.1. Edificios administrativos y vehiculos de servicio

Dentro de las medidas de caracter operativo, se ha hecho una subclasificacién atendiendo al
caracter de la misma. Asi, hay un primer grupo que recoge posibles actuaciones en las
edificaciones administrativas del Grupo Fomento, llamadas a su vez “medidas generales”
seguidas a su vez de otras que recogen actuaciones en el area de la iluminacion y climatizacién,

y que se complementan con medidas relativas a los vehiculos de servicio.

2.2.3.1.1. Medidas generales

MEDIDA N° 17

MEDIDAS GENERALES

Implantacion de un sistema de control y regulacién energética centralizado

Descripcion:

Programaciéon de los interruptores que comandan los circuitos de climatizacién e iluminacién,
para ajustar el horario de funcionamiento de las instalaciones al horario de presencia de los
usuarios, reduciendo los tiempos de consumo.

A implantar por:

e SUBSECRETARIA
RENFE
o FEVE

MEDIDA N° 18

MEDIDAS GENERALES

Implementacién de un modelo de gestion de la facturacién del consumo eléctrico

Descripcion:

Uso de diferentes herramientas informéticas para controlar y monitorizar el consumo de
energia eléctrica en diferentes instalaciones de la organizacion. Sistema SAGE-GIAR: el
seguimiento de los diferentes parametros eléctricos a través de las lecturas de los elementos
de telemedida permite detectar excesos de potencia, factores de potencia penalizados,
repartos anormales de consumos por periodos, etc. Desarrollo de una herramienta que permita
evaluar a nivel local los consumos de energia mensuales. Contadores locales de energia
eléctrica en los principales equipos consumidores de las instalaciones (climatizacion, motores
de gruas, etc.) para monitorizar su consumo y detectar desviaciones. Equipos limitadores de
consumo que deslastren cargas en instalaciones segun diferentes horarios y que eviten
€oNsumos.

A implantar por:

e ADIF
o FEVE
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MEDIDA N° 19

MEDIDAS GENERALES

Instalacion edlica para la generacidn de energia eléctrica

Descripcion:
Generacién de energia eléctrica a través de energia edlica para alimentar servicios auxiliares
tanto en estaciones de ferrocarril como en el Aeropuerto de Gran Canaria

A implantar por:

e ADIF
e AENA
o FEVE

MEDIDA N° 20

MEDIDAS GENERALES

Aprovechamiento de energia geotérmica

Descripcion:
Instalacién de sistema de climatizacion mediante el uso de energia geotérmica

A implantar por:
e ADIF

MEDIDA N° 21

MEDIDAS GENERALES

Instalacion de variadores de frecuencia en motores de sistema de elevacion

Descripcion:
Instalacién de variadores de frecuencia en los motores de los sistemas de elevacion para
reducir su consumo.

A implantar por:
e ADIF
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MEDIDA N° 22

MEDIDAS GENERALES

Disminucién de consumo energético ligado al bombeo de agua

Descripcion:

Instalacién de doble descarga en cisternas de aseo, instalacion de grifos temporizados,
sustitucion de las bombas existentes por otras mas eficientes y utilizacién de perlizadores de
agua en grifos. Estas medidas limitan y reducen el consumo de agua, y por tanto, la energia
necesaria para su bombeo.

A implantar por:
e ADIF

MEDIDA N° 23

MEDIDAS GENERALES

Limitacién del consumo nocturno de maquinas automaticas

Descripcion:
Instalacion de dispositivos de corte, para desconectar maquinas automaticas de estaciones y
oficinas, limitando el consumo a los horarios de uso.

A implantar por:

e ADIF
e SEITT

MEDIDA N° 24

MEDIDAS GENERALES

Mejora del aislamiento en cerramientos exteriores (cubiertas, fachadas, ventanas)

Descripcion:

Sustitucién de ventanas, marcos, burletes, etc. en edificios, para reducir las pérdidas térmicas
y conseguir un aislamiento acustico. Colocacion de laminas de filtro de radiacién solar en las
ventanas de los despachos con mayor insolacion.

A implantar por:

e ADIF
e SUBSECRETARIA
o SEITT
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MEDIDA N° 25

MEDIDAS GENERALES

Mejora del aislamiento en los circuitos de climatizacién y agua caliente sanitaria

Descripcion:

Reduccién de pérdidas energéticas mediante el aislamiento del circuito de distribucion de
fluidos térmicos (agua caliente, agua frio y refrigerante) en equipos de climatizacion que no se
encuentren correctamente aislados.

A implantar por:

e ADIF
e FEVE
e SUBSECRETARIA

MEDIDA N° 26

MEDIDAS GENERALES

Ahorro consumo gas-oil

Descripcion:
Disminucién del consumo de gas-oil del edificio Sede previsto en las nuevas instalaciones,
calculado sobre consumos precedentes y valorando un incremento anual del 3% en los costes
hasta el 2020.

A implantar por:

e Direccion General de Infraestructuras Ferroviarias

2.2.3.1.2. lluminaciéon

MEDIDA N° 27

ILUMINACION

Sustituciéon lAmparas convencionales por otras de bajo consumo

Descripcion:
Sustitucién progresiva de luminarias convencionales por otras con lamparas de bajo consumo.

A implantar por:

e ADIF
e FEVE
e AENA
e SEITT
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MEDIDA N° 28

ILUMINACION

Instalacion de sensores para la deteccion de presencia

Descripcion:
Instalacién de sensores para la deteccion de presencia, con el fin de tener apagado el
alumbrado en zonas sin actividad.

A implantar por:

ADIF
FEVE
AENA
SEITT

MEDIDA N° 29

ILUMINACION

Zonificacion de sistemas de iluminacién

Descripcion:

Zonificar las distintas aéreas de iluminacion adecuando los niveles de iluminacion, a los
diferentes usos, para instalar interruptores independientes que gobiernen los distintos
circuitos.

A implantar por:

e ADIF
o SEITT

MEDIDA N° 30

ILUMINACION

Instalacion de discriminadores horarios en el sistema de alimentacion eléctrica

Descripcion:
Instalar mecanismos que optimicen el tiempo de funcionamiento de los calentadores de aguja
en funcion de las condiciones climatologicas.

A implantar por:
e ADIF
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MEDIDA N° 31

ILUMINACION

Sustitucion de balastos electromagnéticos por balastos eléctricos en luminarias

Descripcion:

Sustituir los balastos electromagnéticos por balastos electrénicos en fluorescentes.

A implantar por:
e ADIF

MEDIDA N° 32

ILUMINACION

Instalacion de farolas solares para iluminacion de exterior

Descripcion:

Disponibilidad de farolas solares para autoabastecer la iluminacion externa de andenes,
estaciones, red viaria, etc., especialmente en puntos aislados.

A implantar por:

e ADIF

MEDIDA N° 33

ILUMINACION

Mejora de las instalaciones de iluminacién en talleres y oficinas de transporte
ferroviario.

Descripcion:

Gestion energética de las instalaciones de la DG de Fabricacion y Mantenimiento, entre las que
destacan la sustitucién de las lamparas actuales por lamparas de tecnologia LED, la sustitucion
de las luminarias actuales por otras de Opticas optimizadas, el uso de balasto electrénico la
instalacién en determinadas zonas del edificio de oficinas (sede de la DG) de sistemas de
control de presencia, o la zonificacion de determinados circuitos de alumbrado para poder
|gestionar las cargas alimentadas.

A implantar por:

e RENFE
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2.2.3.1.3. Climatizaciéon

MEDIDA N° 34

CLIMATIZACION

Instalacion de sistemas de control y regulaciéon de la climatizacion

Descripcion:

En aquellos edificios donde se ha realizado el Estudio de Eficiencia o en nuevas instalaciones,
se estd optimizando, paulatinamente, el sistema de climatizacién, conforme a las directrices
recogidas en el Estudio

A implantar por:

e AENA
e SUBSECRETARIA

MEDIDA N° 35

CLIMATIZACION

Mejora del rendimiento de los equipos generadores de frio y calor

Descripcion:
Instalacion de variadores de frecuencia y renovacion de las torres de refrigeracion vy
optimizacion de equipos. El objetivo, por una parte, es reducir la energia eléctrica consumida
por las bombas de los circuitos secundarios de frio, haciendo que sus caudales varien,
ajustandose en todo momento a la demanda existente, y por otra, a la renovacién de las torres
de refrigeracion y optimizacion de sus funcionamientos.

A implantar por:

e ADIF
e SUBSECRETARIA
e SEITT

MEDIDA N° 36

CLIMATIZACION

Aprovechamiento de la conveccion natural en edificios de oficinas y estaciones

Descripcion:
Aprovechamiento del gradiente de temperatura con el exterior en el enfriamiento de las
oficinas mediante el aporte natural.

A implantar por:
e ADIF
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MEDIDA Ne 37

CLIMATIZACION

Optimizacion de valores ambientales en las consignas de climatizaciéon

Descripcion:
Siguiendo las directrices de la modificacion del RITE de 27 de noviembre de 2010 se limitan las

temperaturas del aire de los recintos calefactados no superiores a 21°C y los refrigerados no
inferiores a 26°C. Estas condiciones de temperatura estan referidas al mantenimiento de una

humedad relativa comprendida entre el 30% vy el 70%.

A implantar por:
ADIF

L]

e AENA

e SUBSECRETARIA

e SEITT

MEDIDA N° 38
CLIMATIZACION
Sustitucion de equipos de producciéon de calor

Descripcion:

Sustitucion de las calderas de calefaccion y quemadores de gaséleo existentes, por otras de

mayor eficiencia energética.
Para la mejor eficiencia de su funcionamiento, se esta instalando un sistema de gestion y

control del sistema de climatizacion mediante el software SCADA.

A implantar por:

e AENA
e SUBSECRETARIA

MEDIDA N° 39

CLIMATIZACION

Instalacion de discriminadores horarios en el sistema de climatizaciéon

Descripcion:
Instalacién de mecanismos que optimicen el tiempo de funcionamiento de la climatizacién de
los edificios.

A implantar por:
e SEITT
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2.2.3.1.4. Vehiculos de servicio

MEDIDA N° 40

VEHICULOS DE SERVICIO

Gestion de flotas de vehiculos oficiales mediante compra “verde”

Descripcion:

Sustitucion de vehiculos oficiales de mas de 10 afios de antigliedad o con mas de 100.000 Km.
recorridos, por otros de alta eficiencia energética. La flota actual es de 25 vehiculos, de los que
se han sustituido 10 desde 2006, 2 al inicio del presente afio. El resto serd sustituido
secuencialmente a partir de 2014.

A implantar por:
e SUBSECRETARIA

2.2.3.2. Transporte por Ferrocarril

Este capitulo recopila la bateria de medidas operativas relativas al modo de transporte por
ferrocarril, es decir, de aplicacién a los organismos ADIF, RENFE, FEVE y SEITT.

MEDIDA N° 41

TRANSPORTE POR FERROCARRIL

Mejora en la gestién de contratos de suministro de energia en el transporte
ferroviario

Descripcion:

En la situacion actual, existen numerosos contratos de suministro de electricidad para las
instalaciones de iluminacion. Por lo que se propone agrupar en un Gnico contrato de suministro
de electricidad, por lotes de ambito geogréfico.

Se propone que el contrato se mantenga vigente durante el nimero de afios que se estudie
maés conveniente durante la fase de redaccion y aprobacion del nuevo pliego. Asimismo se
concretara el régimen de prorrogas mas adecuado.

A implantar por:
e RENFE
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MEDIDA N° 42

TRANSPORTE POR FERROCARRIL

Mejora de la eficiencia de la iluminacién en andenes

Descripcion:

Sustitucién de lamparas y luminarias convencionales por otras de tecnologia LED y por la
sustitucién de la oOptica. En las estacion de Nuevos Ministerios, se ha realizado una prueba
piloto en el andén de la estacion.

A implantar por:

e ADIF
e RENFE

MEDIDA N° 43

TRANSPORTE POR FERROCARRIL

Utilizacion de contadores de energia térmica para c