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La contaminacion atmosférica se ha
convertido en el ultimo y principal problema
o externalidad achacada al la motorizacion,
por encima de la accidentalidad, al superar
conmuchorespectoaestaultimalos efectos
inmediatos sobre la salud de los residentes
urbanos, y los potenciales desastres que
generara el cambio climatico.

Ademasdelacontribucionalacontaminacion
global al efecto invernadero y su causalidad
en el previsible cambio climatico -GEl),
existen pruebas mas que suficientes de los
efectos de contaminacion local debido a
otros elementos que respiramos junto con
el polvo ambiental.

Las enfermedades y muertes prematuras
generados por dicha contaminacion han
dado como resultado una directiva europeal
queidentificaaquellas ciudadesometropolis
que superan los parametros maximos
permitidos segun la OMS, obligando a sus

respectivos administradores a desarrollar
medidas para reducirla de forma efectiva
en los proximos afos.

Deben ponerse en contexto, sin embargo
quien y como se causa la contaminacion
para comprender también cuales son las
escalas de responsabilidad y posibilidades
de actuacion.

Los problemas comentados son motivacion
mas que suficiente para inducir a cambios
que ademas deberian ser acelerados para
intentar minimizar en la medida de los
posible los resultados.

Estos objetivos que implica también
una transicion energética drdstica hacia
fuentes renovables, incluso beneficiarian
enormemente la estabilidad econdmica
de los respectivos paises y la reduccion de
conflictos.

Sin embargo, las promesas de crecimiento
econdmico permanente (PIB) y las
estructuras de poder y decision chocan
de frente con las necesidades de cambio
estructural que se estan requiriendo.

Frente a necesidades muy amplias de
recursos, se dispone de poca informacion
para priorizar unas sobre otras, apostando
por algunas cuyo resultado es limitado o
simplemente desconocido.

Las medidas tienden a ser sobre todo
coercitivas antes que disuasivas o0
implicativas, dificultandose ese cambio
acelerado que seria conveniente conseguir
en poco tiempo.
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9.1 Tres en uno: cambio climatico,
contaminacion local y dependencia
energética

Si algo tienen de bueno los esfuerzos invertidos
en reducir la contaminacién derivada de la
automocién debido a los motores de combustion
interna, es que permite solucionar varios
problemas a la vez.

a. Contribuye a la reduccion de los gases de
efecto invernadero (GEIl) y, su parece ya
clara, causalidad en el cambio climatico.

b. Reduce los problemas de salud asociados a
la contaminacion local y los costes sociales
que conlleva.

c. Contribuye a la salud econdmica del pais
al reducir la dependencia energética del
petrdleo.

La reduccion de los costes energéticos familiares
o individuales seria otro aspecto que se trata
en el capitulo siguiente. El panorama final, sin
embargo, todavia es una incognita debido a las

incertezas se manifiestan.

Para aquellos que se acercan por primera
vez a estos temas, se desarrolla aqui algunos
conceptos basicos para familiarizase con ellos y
con el lenguaje utilizado en este capitulo.

Cuando hablamos de emisiones generadas por el
transporte, se debe diferenciar entre aquellas
que contribuyen al cambio climatico y aquellas
que afectan de forma directa a la salud humana
por un empobrecimiento de la calidad del
aire. Las primeras estan constituidas por las
emisiones de CO2 y derivados que contribuyen
al efecto invernadero. Las segundas incluyen
gases (6xidos de nitrogeno (NOX), mondxido de
carbono (CO), compuestos organicos volatiles
(COV), y particulas diversas (PM) que no son
mas que residuos de la combustion entre
otros, que pueden estar en suspension en el
aire que respiramos directamente debido a los
propios vehiculos. Ambas son importantes, pero
responden a fendmenos distintos.

a) Gases de efecto invernadero (GEI)

Existe una relacién directa entre el
energético de combustibles derivados

consumo
del

Figura 9.1: Evolucion de la temperatura media de la Tierra
Figura 9.2: Reduccién masa hielo en Antértida (1986-2002)
Fuente: https://www.monografias.com/trabajos52/cambio-climatico/
cambio-climatico2.shtml
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petréleo y el C02 [ liberado a la atmdsfera, cuyo
impacto en el calentamiento global se confirma
en el incremento de la temperatura global de la
tierra (Figura 9.1). En realidad el transporte es
responsable de la emisién de tres tipos de GEI:
C0O2, N20O y CH4, todos ellos homogeneizados
bajo el concepto de CO2 equivalente.

Si bien no tiene impacto directo en la salud (a
menos que no se produzca muerte por asfixia en
lugares cerrados), se prevé en un futuro incierto
un impacto catastréfico en términos econdémicos

y humanos debido a los efectos que van a generar

las catastrofes climaticas :

* Aumento generalizado de las temperaturas y la
aridez.

+ Inundacién de grandes zonas costeras por
la subida del nivel del mar producida por el
deshielo de la Antartida y Groenlandia.

+ Aumento en la intensidad de los desastes
naturales como consecuencia de la disipacion
del exceso de energia contenida en la
atmésfera.

« Extincibn masiva de muchas especies de
animales y plantas.

* Inseguridad alimentaria, puesto que muchas
tierras dejaran de ser aptas para la agricultura.

+ Desplazamiento de millones de personas por
las hambrunas.

+ Resentimiento de sectores econdmicos
basicos

Los humanos, sin embargo, tendemos a olvidar
cuan fragil es nuestro nivel de vida actual frente
a cambios bruscos de la naturaleza, como
se suele ver constantemente ante fendmenos
meteoroldgicos intensos pero puntuales.

Existen otros muchos impactos ambientales
que combatir a la vez, la mayoria de los cuales,
por desgracia, permanecen ligados a la codicia
humana.

Uno de los mas reputados ecdlogos: James
Lovelock comentaba que preferia tener una central
nuclear en su jardin que seguir quemando petréleo o
carbon si comparaba las consecuencias negativas
de ambos I . Afirmacién polémica pero interesante
viniendo de quien proporciond la primera idea de
la tierra -Gaia- como un ecosistema globalmente
conectado. Afadia ademas otras afirmaciones
que nos deberian hacer reflexionar. Por ejemplo
que el incremento de la temperatura de la Tierra
representaria para ella tan s6lo una especie de
fiebre. Se extinguiran especies, entre ellas quizas
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la humana, pero en términos y escala temporal
de su evolucién, en que el homo-sapiens (?!) tan
sélo representa un micro segundo, significard un
proceso, no se sabe si transitorio, hacia otro punto
de estabilidad.

No es la primera vez que la Tierra ha realizado
regulaciones de temperatura y de CO2 mediante
glaciaciones. El problema es que en este caso,
la accién humana quizas impida los efectos de
una nueva regulacion, si se persiste en seguir
incrementando la atmosfera con gases que
potencian el efecto invernadero. Este incremento
podria llevarla a un estado sin retorno y sin vida
aparente, como otros planetas de nuestro sistema
solar.

La reduccion drastica de los gases derivados del
consumo de petréleo desperdigados por millones
de vehiculos realizando su combustion particular
(quemarlo en una central al menos permitiria
capturar el CO2) en estos momentos quizas ya
sblo sirva para mitigar el cambio climatico, que
segun algunos ya ha dado comienzo. En cualquier
caso solo puede tener un efecto beneficioso sobre
el planeta.

Aunque existen otros causas que contribuyen a

Figura 9.3: Tasas de posesion de vehiculos cada 1000 habitantes en el mundo (2015) 1,
Fuente: https://datosmacro.expansion.com/negocios/vehiculos-en-uso

2
fabn}

este problema en términos absolutos (quema de
carbén o madera, agricultura o ganaderia,..), debe
aceptarse sin embargo que la generada por la
movilidad en sus diferentes sistemas: automocion,
aviacién, maritima, resulta significativa, aun sin
ser la méas importante (Figura 9.7). Ello no evita que
exista un deber moral de intentar realizar todo lo

posible para eliminar su negativa contribucion.

Los esfuerzos para reducir las emisiones de los
motores de combustion no parecen, sin embargo,
compensar el crecimiento global del parque
automotor a escalamundial ©/, ahora especialmente
importante en los paises emergentes, mientras
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la motorizacion de combustibles fosiles sea la
mayoritaria. Se estima que en 2015, tan sélo el
0,16% (2M) eran eléctricos o hibridos.

b) Reduccion de los contaminantes locales

La contaminacion con efectos mas inmediatos
sobre las personas corresponde a las emisiones
locales como consecuencia de la mala
combustion, del polvo generado por la friccion y
desgaste de los neumaticos o de otras actividades
humanas de la ciudad..(construccién, etc..), y que
el propio transito de los vehiculos se encarga de
elevar, o incluso atmosféricas (vientos con polvo
en suspensioén originados de zonas aridas).

Son residuos en suspension que contienen éxidos
de nitrégeno (NOX), microparticulas en suspensién
(PM10 y PM2,5), y microparticulas de Carbono
negro principalmente, ademas de otras como el
dioxido de azufre (S02), el ozono (03), el mondxido
de carbono (CO), los hidrocarburos (HC) y los
compuestos organicos volatiles (COV).

Sus efectos directos en la salud humana ya
estan estudiados y demostrados® (Figura 9.4),
y la reducciéon de costes sociales sanitarios y
incremento de la esperanza de vida seguramente

Figura 9.4: Afectacion de asma infantil en Barcelona debido a
contaminacion local derivada del tréfico.
Fuente: La Vanguardia 6 Febrero 2020. IS Global.
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justificaria una inversion publica mucho mas
intensa que la actual en el cambio tecnolégico de
la motorizacion.

58

Desde los afos setenta, la Comunidad Europea
viene desarrollando politicas y tratados
regionales y multilaterales para la proteccion
atmosférica. La norma actualmente en vigor
(Directiva 2008/50/CE del Parlamento Europeo)

revisa y actualiza las anteriores. Esta directiva se
integra en la “Estrategia Tematica Europea sobre
Contaminacién Atmosférica” DIRECTIVA (UE)
2016/2284 ", la cual agrupa todas las iniciativas
europeas referentes a la calidad del aire.

A parte de establecer una clasificacion de los
vehiculos segun su potencial contaminador,
la Directiva establece los limites maximos de
contaminaciéndelamotorizacion fabricadayunos
valores maximos de contaminacion permitidos
en las ciudades, junto con un horizonte temporal
maximo para alcanzar ese resultado. No indica
sin embargo los sistemas para conseguirlo, que
debe desarrollar cada pais.

De aqui surge la medida quizas mas reconocida
e implantada de aplicar etiquetas ambientales
y establecer las denominadas Zonas de Bajas
Emisiones en un intento de controlar el acceso
a zonas muy pobladas de los vehiculos mas
contaminantes.

c) La dependencia energética

La dependencia que existe del petrdleo tiene
implicaciones a todos los niveles: individuales,
sociales y de competitividad internacional de
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un pais, debido a la variabilidad e inestabilidad
que genera su precio como su obtencion en los
paises de origen. Este aspecto se trata con mayor
detenimiento en el capitulo 10.

Dicho precio final, generalmente al alza,
acostumbra a favorecer a las empresas
intermediarias y del estado, en vez del de las
personas usuarias. El PVP suele realizar subidas
instantaneas, mientras las reducciones suelen
ser mas lentas, cuando deben producirse. Se
detectan ademas sospechosos incrementos del
precio en dias especificos: justo antes de cada
fin de semana, o en vacaciones, tal como fue
enunciado publicamente.

Cuando se dice que en realidad no es
suficientemente caro, se debe también a que el
coste no contiene directamente las externalidades
generadas por la automocién (accidentalidad,
contaminacion). Los impuestos actualmente
aplicados a los hidrocarburos sigue formando
parte del saco de los gastos generales del estado,
cuando deberian servir para paliar, al menos en
parte, los problemas generados por su uso, es
decir, deberia internalizarlos.

La inestabilidad también afecta sobremanera a

Figura 9.5: Evolucion de los precios del petrdleo (impuestos
incluidos) en Espafna y Promedio de impuestos sobre la gasolina
en Espafia (2018)

Fuente: https://javiersevillano.es/ImpuestosGasolina.ntm#Europa

Precios medios con impuestos de la gasolinay gasoleoen
Espaﬁa en €/1itro (Fuente: Ministerio de Energia, Turismo y Agenda Digital)
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nuestro sistema productivo. Tan sélo un ejemplo.
En 2015, el 88% de los vehiculos en Espana se
movian mediante combustibles fésiles y el 95% de
las mercancias se trasladan por carretera mediante
camiones "1, Para un pais como Espafa, donde
una buena parte de la mercancia transportada
es de bajo valor afadido (ya que en volumen
exporta mayoritariamente productos agricolas),
la fluctuacién del precio del crudo resulta muy
sensible para todo ese conjunto de empresas de
logistica que diariamente recorre centenares de
miles de kms.

Pero quizas lo mas preocupante y de los cual no
se habla nunca, es la consecuencia de un periodo
de escasez, y que ahora se empieza a tratar bajo
el término de Resiliencia.

Ya se dispone de experiencias de lo que supondria
una situacién continuada de carestia, que podria
afectar ademas al comportamiento humano (caos
social?) cuando los abastecimientos de productos
de alimentacion, sanitarios o servicios basicos a las
ciudades quedasen seriamente comprometidos.
El sistema energético afecta la estabilidad a todos
los niveles de una sociedad.

Aunque no menos preocupante, es que haya
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quedado demostrado que la estabilidad en Figura9.6: Precio medio anual y distribuciéon en Europa.
términos energéticos y por tanto sociales de un Fuente: https://javiersevillano.es/ImpuestosGasolina.htm#Europa
pais, parece conseguirse a toda costa, ignorando

si cabe las actitudes poco éticas y democraticas

de los paises productores.

Incluso algunos basan su nivel de vida y fortaleza

democratica en construir conflictos bélicos en

paises productores a partir de falacias construidas Gasoleo Automocion. Desglose del precio medio anual de 2018
con Ia_ mayor Impum(_ie}d, para asegurarse su (PSI=Precio sin impuestos, IE=Impuesto Especial e IVA). (Fuente: Ministerio
continuidad en el subministro. de Energia, Turismo y Agenda Digttal)
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9.2 ¢Quien contamina? Figura 9.7: Distribucion de las emisiones por sectores.
Fuente: World Resources Institute. Climate Analysis Indicator Tool (CAIT).2000

Sector Uso final / actividad Gas

Emisiones a escala global

Resulta inevitable admitir que la contribucion
del transporte en la contaminacion atmosférica
resulta significativa en las ciudades y que tomara
mayor proporcion si no se producen cambios de
gran calado en los sistema de motorizacién en los
préximos afios debido a tratarse de un sector que
sigue creciendo con mucha facilidad.

Pero precisamente porque una parte de sus efectos
afecta a escala terraquea, debe empezarse por
analizar su contribucién también desde la escala
adecuada para plantear las soluciones con el
conocimiento suficiente.

Segun el grafico elaborado por el World Reasources
Institute (Figura 9.7) el transporte representaba en
el afio 2000 en términos generales un 13,5% del
total de gases emitidos (CO2 equivalente), pero de
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Figura 9.8: Incidencia del transporte en las emisiones de efecto
invernadero en USA (2007)

U.S. greenhouse gas emissions by economic sector, 2007

7150 TG CO2 Eq.

Residential U.S. territories

Commercial 5% 1%
6%

Electric power

Agriculture
7% industry 34%

Industry
19%

Transportation
28%

Note: TG COz2 Eq. = teragrams of carbon dioxide equivalents.
Source: EPA, Inventory of U.S. Greenhouse Gas Emissions and Sinks:
1990-2007, Table ES-7.

igual valor que el generado por la agricultura (suelos
agricolas, ganado y estiércol). La generaciéon de
energia eléctrica paralas necesidades residenciales
produccién industrial, en cambio constituia un
43% del total de emisiones. No puede ignorarse
tampoco el peso de los cambios de uso del suelo
por deforestacién (18%), que resulta mayor que el

Figura 9.9: Principales emisiones de gases de efecto
invernadero.
Fuente: Agencia Europea del medio Ambiente. Eurostad.
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del transporte.

Ese peso cambia significativamente cuando se
trata de paises con mayor nivel de desarrollo. En
ellos, la movilidad adquiere l6gicamente un mayor
protagonismo, dado que de momento, la movilidad
sigue muy acoplada al PIB. En el caso de USA
alcanza por ejemplo el 28% de las emisiones

Figura 9.10: Principales emisiones de gases de efecto
invernadero en Europa .2015.
Fuente: Agencia Europea del medio Ambiente. Eurostad.
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(Figura 9.8).

Sin embargo para contabilizar la incidencia en
términos absolutos se debe considerar el peso
demogréfico de cada pais dentro de esa escala
global (Figura 9.9), de modo que China encabeza
el ranking de paises emisores, generando casi el
doble que el segundo, los Estados Unidos.
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Emisiones urbanas

Cuando se pone el foco en entornos urbanos,
las emisiones relacionadas con el transporte
adquieren mayor relevancia en porcentaje. Pero
en este caso, son las de tipo local (Particulas y
NOx) las que tienen mayor incidencia, debido a los
efectos directos ya demostrados sobre la salud de
sus personas residentes o visitantes, al inhalarlas
cada dia cuando se desplazan por la ciudad.

Sin embargo, si se atiende al CO2, en el caso de
Barcelona ciudad, las derivadas del transporte
viario constituye el 27% de las emisiones, y un
13% mas las relacionadas con el transporte naval
o aéreo local (Figura 9.11).

Cuando se considera su contribucion en un ambito
mayor, es decir afiadiendo la actividad asociada a
puerto y el aeropuerto, dichas emisiones viarias en
realidad no llegarian al 6%.

Sin embargo el interés desde las administraciones
locales en aplicar medidas para reducirlas, se diria
que solo los vehiculos son los responsables.

Figura 9.11: Caracterizacion de la contaminacion emitida en Barcelona.
Fuente: La Vanguardia. Paginas Especiales. 6 Febrero 2020.

Quién contamina y cuanto

Emisiones CO,-e por sectores. En Barcelona la actividad en la ciudad genera 3.413.260
toneladas de CO,. La mayoria de emisiones provienen del transporte, con un 27,4%,
seguido por el consumo de energia en el sector doméstico y los servicios, con un 20,4%
y un 20,6%, respectivamente. La actividad asociada al puerto y al aeropuerto supone el
12,9% de las emisiones, seguida del tratamiento de los residuos sélidos urbanos (RSU),
con un 10,8%, y de la industria, con un 7,7%.

Cémo contribuye la ciudad
a las emisiones de gases
de efecto invernadero

La actividad cotidiana supone verter
toneladas de gases debido a la quema
directa o indirecta de combustibles fésiles

Domeéstico

20,4%

Puerto y aeropuerto
12,86%

TRANSPORTE MARITIMO
VINCULADO AL PUERTO

Tratamiento
de residuos
municipales

5.332.552 t de CO,/aiio

Servicios
10,67% 20,59% EMISIONES DENTRO
DE LA CIUDAD
Otros
0,4% 3.413.260 t de CO,/aif0
TRANSPORTE AERONAUTICO
VINCULADO AL AEROPUERTO
27 41% 7 67% 7.607.832 t de €O /afio
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Emisiones del transporte

Al margen de los porcentajes que pueden a veces
variar la interpretacion segun el contexto, importa
y mucho los efectos de la contaminacién local
en la calidad de vida y sobre todo la salud de los
residentes en las ciudades.

Pero cuando se trata la contaminacioén, se tiende
a simplificar el mensaje, situando a los vehiculos
en dos categorias: los contaminantes y los que
no. Cuando, ciertamente, todos contribuyen de
un modo u otro; incluso los eléctricos, cuando la
energia que los mueve no proviene exclusivamente
de fuentes renovables (ver capitulo 10.1.d).

Si las politicas y medidas dirigidas a reducir las
emisiones quieren ser efectivas, deben actuar
tanto sobre aquellos grupos de vehiculos mas
contaminantes en volumen global, como por su
incidencia individual en el propio entorno.

Pero sobre todo, deben ser clarificadoras para los
usuarios de modo que les ayude a asumir su grado
de responsabilidad dentro de un marco verdadero
y ajustado a la realidad.

Los usuarios deben reconocer el grado de
contribucionindividual paraactuarenconsecuencia,

pero también recibir un trato equitativo ajustado a
la medida de sus posibilidades.

Asimilar en poco tiempo una culpa que ademas
no hace ni una década no formaba parte del
imaginario colectivo, y que conlleva ademas un
cambio de habitos bastante arraigado, requiere
un cierto tacto por parte de las administraciones
competentes al implementarlo y gestionarlo,
informando y educando a adultos en vez de a
nifos (Figura 9.18).

En ese sentido, el tipo de motorizacién y su
antigliedad es un primer aspecto que afecta a la
decision y capacidad individual de actuar. La Figura
9.12 muestra claramente como los ciclomotores
son grandes contaminadores de particulas por
tener motorizaciones poco eficientes, ademas de
circular basicamente dentro de la ciudad.

Los vehiculos diésel de cierta antigliedad (sin
catalizadores) también generan muchas particulas,
pero los mas recientes (Euro 6) lo han reducido
considerablemente, aunque siguen siendo los mas
contaminantes en NOx.

En cambio, practicamente se desconoce el grado
de contribucién de los vehiculos pesados (por
dificultades incluso en el modo de calcularlas),
y sobre todo los buses urbanos, cuando en su

Figura 9.12: Contribucién en contaminantes por tipologia de
vehiculo.

Fuente: El escandalo de las motos en Barcelona. La lamentable.
26 Abril 2017.
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mayor parte siguen teniendo motorizacién diésel
y su agregado de km recorridos en un dia resulta
considerable.

Un sistema de gestién de la contaminacion
no deberia basarse tan sélo en la contribucion
potencial de cada vehiculo, sino en los km efectivos
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Figura 9.13: Incidencia de la contaminacién de vehiculos
urbanos de transporte publico o privados por mala combustion.

recorridos por cada vehiculo/individuo. Es decir,
en contaminacién generada por la movilidad real
acumulada por cada persona o flotas de vehiculos.
Por ejemplo, 400.000 motos circulando cada
dia en una ciudad como Barcelona (se estimaba
que representaba el 15% de los km recorridos)
puede generar en conjunto un efecto acumulado
significativo de polucién local por particulas®.
Debe analizarse entonces como actuar en este
sector ya que si bien individualmente pueden
parecer poca cosa, globalmente tienen una alta
incidencia.

También debe tenerse en cuenta que un usuario
con un vehiculo con motor de combustién con
etiqueta (habilitado para circular) que realice sus
desplazamientos en coche cada dia, puede llegar a
contaminar tanto o mas que alguien con un vehiculo
sin etiqueta pero que lo utiliza puntualmente.

El primer estudio realizado de caracterizacion del
parque moévil de Barcelona ' o de Madrid, puso de
manifiesto la alta incidencia del transporte publico
del bus urbano en la contaminacion local, debido
basicamente a tratarse de motorizaciones diésel
sin uso de catalizadores ni filtros apropiados por
su antigiedad (Figura 9.16).

Figura 9.14: Caracterizacion del parque movil de BCN en vias
urbanas (2017) ©..

Figura 9.15: Evolucion de la motorizacion de la flota de buses
urbanos de Barcelona (2008-2018).

Fuente: Informes anuales TMB y elaboracion propia.
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9 EXTERNALIDADES II: CONTAMINACION /9.2 ¢Quien contamina?

Centenares de autobuses con motorizacion diésel
o taxis han estado y siguen circulando dentro
de entornos urbanos. La flota de autobuses de
Barcelona en 2017 realizaba 42 millones de km al
afo, con una motorizacion compuesta en un 42%
por vehiculos diésel (Figura 9.15) (%,

Cuando se constatoé el impacto de las flotas de TP
en términos de contaminacién, aquellas ciudades
que pueden permitirselo han iniciado procesos de
transformacion hacia motorizaciones con menos
emisiones.

Concretamente, en el caso de Barcelona, el
denominado Plan de Ambientalizacién de la flota
de autobuses "'l ha consistido en sustituir su poco
mas de millar de autobuses diésel por unidades de
gas, posteriormente hibridos, y eléctricos desde
el 2018, aunque puede considerarse todavia
testimonial (0,8%), por no decir experimental.

En 2020 acaba de realizar una licitaciéon para
incorporar también la tecnologia de pila de
hidrogeno, que puede aportar también un gran
resultado.

Pero también debe resaltarse la transformacion
que al mismo tiempo han realizado del servicio
de la red de autobuses, pasando del modelo de
lineas tradicional a la denominada red ortogonal:

Figura 9.16: Caracterizacion de la motorizacion del parque mévil de Barcelona en vias Urbanas (2017).

Fuente: ©

TURISMES TAXIS

Hibrid
(gasolina)
1.2%

Eléctric
0,3%

Electric
0,1%

altres
0,1% GLP
4.1%

GLP Hibrid

0.1% (gasolina)
Gasolina
33,0%
Diésel
65,5%

253%
Red bus (ver capitulo 3.1).

/

Gasolina
26%

En cambio, la comparativa de los parques de
vehiculos privados circulando en Barcelona entre
2009y 2017 "’'muestra una cierta resistencia social
al cambio que se esta solicitando, a pesar de los
esfuerzos realizados en ir poniendo restricciones,
pero que no parecen ser suficientemente efectivos.
En ese mismo periodo se constata que se habian
incrementado ligeramente el parque diésel de
vehiculos, aunque también se incremento la venta
de vehiculos de forma general.

GNC

0,5%
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altres
0,1%
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En 2017, el parque movil circulante de vehiculos
diésel de Barcelona era todavia del 65% y casi
testimonial en cuanto a hibridos de gasolina (6%)
y eléctricos (0,2%) (Figura 9.16).

Si atendemos exclusivamente al sector Taxi,
en cambio, habia avanzado mucho mas en la
transformacion. Un 26% de la flota era hibrida en
2017, aunque Unicamente un 3% eléctrica.

Este sectorestarealizando mucho masrapidamente
su transformaciéon por motivos econdémicos de
ahorro que les reporta al circular basicamente
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9 EXTERNALIDADES II: CONTAMINACION /9.2 §Quien contamina?

dentro de la ciudad.

La autonomia del coche eléctrico todavia sigue
siendo una de los grandes inconvenientes, ademas
de su alto coste.

Sin embargo, el sector del vehiculo profesional
(furgonetas) que también constituye un porcentaje
significativo (14%), aunque esta mayoritariamente
segmentado hacia el diésel, debido seguramente
a la clara subvencion que todavia presenta este
combustible en el caso de Espana.

Se ha demostrado también que los valores
de emisiones oficiales de cada vehiculo no se
corresponden con la realidad circulando. Las
leyes de la gravedad que involucran el peso y
el rozamiento contribuyen a un mayor esfuerzo
motor que en el laboratorio, ademas del grado
de mantenimiento de los vehiculos a lo largo de
su vida (ver Figura 9.17), que en estos momentos
ya deberian estar controldndose mediante las
Inspecciones Técnicas de los Vehiculos ITV que
deben pasar obligatoriamente.

La etiqueta ambiental es al final un forma de
identificar facilmente a los vehiculos por sus
emisiones, pero lo realmente importante es la

Figura 9.17: Diferencia entre las emisiones de Nox oficialles y las reales detectadas circulando.

Fuente: Air quality in Europe. 2016 report. Europem Environtment Agency y [6]
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9 EXTERNALIDADES II: CONTAMINACION /9.2 ¢ Quien contamina?

gestion que se realiza a partir de ellas, y sobre
todo, el impacto social que genera, que puede ser
positivo o negativo en funcion de como se plantee.
En ese sentido, la implantacion de sistemas
de control ambiental deberian contemplar los
aspectos siguientes:

+ Establecer el alcance esperado de la medida 'y
de su contribucion en relacidn a otras medidas
que puedan afectar a otros sectores.

+ Explicar porque el sistema adoptado resulta
ser el mas factible en relacion a otras opciones
aplicadas (ver proximo apartado).

* Desarrollar un sistema equitativo de
obligaciones sobre los usuarios en funcidn
de sus posibilidades de cambio y del tipo de
emisiones.

+ Platear un sistema de gestion que relacione las
emisiones especificas con la movilidad real de
cada individuo y vehiculo.

+ Adoptar medidas que principalmente faciliten
la adaptacién al cambio antes que coartar
habitos adquiridos (de aceptacion dificil).

+ Implantar medidas que también contemplen
el efecto permanente de las emisiones (sobre
todo de efecto invernadero) en cualquier lugar
donde se utilicen combustibles fésiles.

No aplicar exclusivamente medidas
internalizadas a través del coste porque dejan
de ser efectivas en poco tiempo y no resultan
equitativas (como en el coste del combustible
o los impuestos de matriculacién)

Prever y demostrar la posibilidad de una
alternativa viable a todos los usuarios que
deciden dejar el vehiculo privado en sus
desplazamientos  cotidianos, o platear
soluciones equitativas alli donde no se pueda
garantizar.

Controlar que las emisiones oficiales se
corresponden con la reales que esta emitiendo
el vehiculo.

Alargar el ciclo de vida de los vehiculos
mediante la transformacién del motor o mejora
puntual que permita la reduccién de emisiones
(retrofitting), o cambiar la motorizacidén sin
tener que eliminar todo el vehiculo.
Informacion veraz y permanente de su
aplicacion y, sobre todo, de los resultados
conseguidos.

Figura 9.18: Anuncio informativo de implantaciéon de ZBE en
Barcelona (a partir de 2020).
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9.3 ¢Como se afronta el problema de la
contaminacion?

Frente al problema de la contaminacién las
ciudades estan desarrollando diferentes estrategias
de actuacién, muchas de las cuales afectan a la
automocion:

a) Delimitando zonas de restriccion de acceso
segun la antigiedad y tipologia del vehiculo

(denominadas Zonas de Bajas Emisiones - ZBE).

b) Implantando planes y medidas de movilidad
dirigidas a reducir el uso del automovil.

c) Reduciendo las emisiones de los vehiculos en
construccion e incentivando el cambio.

d) Poniendo fecha de caducidad en la venta de
vehiculos de combustion interna.

e) Gestion del CO2.

a) Delimitacion de zonas de bajas emisiones
-ZBE (o Low Emission Zones-LEZ)

Europa presenta ya una experiencia en la
implantacién de zonas LEZ, debido a la directiva
europeal® donde se obliga a aquellas ciudades
que no cumpliesen con los minimos exigidos
de contaminacion (establecidos por la OMS),
- la mayoria de capitales- a realizar acciones
estratégicas para reducir las emisiones, de tal
forma que las inmisiones registradas!'?, que es
aquello que finalmente respiramos, pudieran se
aceptables.

No se pretende profundizar sobre el contexto
técnico del tema. Los sistemas de evaluacion y
de los resultados obtenidos presentan incluso
debates europeos para obtener consensos. Sin
embargo, merece destacarse la progresiva y
extensiva implantacion de sistemas adaptados a
las especificidades de cada ciudad.

Este procedimiento, que consiste basicamente en
establecer un perimetro urbano donde se limita
el acceso de vehiculos mas contaminantes ante
episodios especiales de contaminacién, también
resulta una motivacion indirecta a medio plazo
para el cambio tecnoldgico del parque movil de la

Figura 9.19: Zona de bajas emisiones en Londres y Berlin.
Fuente: http://urbanaccessregulations.eu/
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zona, al incrementar las restricciones con el tiempo
del tipo de vehiculos que pueden acceder.

Se empezaron a aplicar a partir de 2005, en algunas
ciudades con pruebas preliminares hasta su
implantacién definitiva. Se puede decir entonces
que ya existe una determinada experiencia al
respecto con diferentes metodologias y formas de
aplicacion '3,

Del analisis comparado de algunas de las mas
importantes ciudades que lo estan aplicando en
2018 se pueden realizar los comentarios siguientes:

* Los resultados no han sido tan alentadores
como se esperaba. Si bien las reducciones
de PM10 se aproximan mas a los valores
solicitados por la UE (25 mg / m3), los
valores medios de NO2 suelen ser muy
superiores a los indicados por la UE (40 mg
/ m3) y los maximos superan en exceso los
dias permitidos. La mayoria de los casos
evaluados superaban estos valores maximos.

«  Practicamente todas las ciudades,
conjuntamente al sistema de control de
acceso, aplican simultaneamente una politica
de gestidon del aparcamiento, tanto a través

de tarifas que incentivan los vehiculos menos
contaminantes como en la reduccién del
espacio disponible en la zona afectada o
prever zonas exteriores desde las que acceder
al centro con servicios publicos rapidamente.

Los esfuerzos mas inmediatos se han dirigido
en la mayoria de ciudades a la renovacién
de las flotas de buses urbanos, ya que
representaban un volumen significativo en las
emisiones, y los recursos publicos permitian
iniciar la transformacion de manera inmediata.

Se desconocen cuales son los costes publicos
de inversion y mantenimiento inicial de
estos procesos ni tampoco las previsiones
de retorno social de estas medidas.

Se presentan sistemas con objetivos y
metodologias similares a grandes rasgos,
pero con poca informacién sistematizada en
cuanto a formas de medicién. Las medidas
aplicadas son basicamente coercitivas
(push), tanto para los gestores de movilidad,
que se ven obligados a implantarlas, como
a los usuarios; no se aplican casi de tipo
pull, para acelerar cambios mas inmediatos.

Figura 9.20: Sefal distintiva de punto de acceso a Zona de
bajas emisiones en Barcelona, indicando etiquetas permitidas i
horario de vigencia en dias de episodio.
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Figura 9.21: Resultados de inmisiones en diferentes ciudades de Europa.
Fuente: elaboracion propia a partir de bases de datos de la UE. (2017). 5 5
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« Tan sblo con la implantacién de las
tecnologias Euro 6, cuyos efectos en el
parque movil se comprobaran a partir de los
proximos afos (cuando constituya un %
significativo del parque moévil), parece que
los resultados cumplirian las expectativas.

Las conclusiones que se extraen, por consiguiente,
pueden ser las siguientes:

* Las medidas LEZ y los resultados observados
ponen en evidencia la dificultad de cambiar habitos
pero también de conseguir resultados a partir de
medidas que si bien se delimitan en base a criterios
administrativos, éstos se ven a menudo superados
por las condiciones climatoloégicas y geograficas
(que no entienden de barreras administrativas).

« La contaminacion local continuara afectando al

resto de poblaciones que no se pueden permitir
este tipo de medidas, y los GEI generados fuera de
las LEZ, al conjunto del planeta.

+ Desgraciadamente, la tendencia muestra
siempre un incremento de la movilidad, asociada
a la productividad (PIB), e incluso superior a esta
(hipermovilidad) que pone de manifiesto una cierta
ineficiencia del transporte (Figura 9.23).
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De este modo, los vehiculos*km recorridos en
vehiculo motorizado aumentan globalmente y
por ello las emisiones. Estad por demostrar si
esos incrementos absolutos superaran al final las
mejoras tecnoldgicas conseguidas y si es posible
desacoplar la movilidad de la productividad.

+ Las emisiones de carbono tienen minimos
dificilmente superables, asociados al peso del
vehiculo y al inevitable bajo rendimiento de los
motores de explosion, que ha llevado incluso a la
Industria del automévil a mentir sobre los valores
de homologacion. {No ha llegado el momento de
aceptar que insistir en mejorar la reduccién de
emisiones en motores carbdnicos no es quizas el
camino a seguir ya ni a corto plazo?

+ De este modo, no se prevé un cambio significativo
a medio plazo. Pero podria evaluarse a través
de modelos de célculo, cual deberia ser la
transformacion tecnoldgica intensa hacia vehiculos
con motorizaciones no carbdnicas: eléctrico o
hidrogeno, o de bajas emisiones para conseguir
una reduccién significativa de emisiones de todo
tipo y en todas partes.

« Aln cuando el sistema LEZ tenga ahora una
motivacién basada en las emisiones y sus

Figura 9.22. Delimitacién zona LEZ en Londres

Figura 9.23. Gréfica de hipermovilidad: la tasa de PIB crece
menos que la movilidad generada.

Fuente: Ecotest 2007. Automdévil, cambio climatico y calidad
del aire- Fundacion RACC.
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resultados sean relativamente pobres, en cambio,
pueden tener un sentido a medio y largo plazo
para realizar la transicién a motores no carbédnicos,
pero sobre todo, a largo plazo, como sistema de
control de la congestidn (Congestion Charging).
Ya aplicado en zonas mas restringidas en algunas
ciudades, pueden convertirse en un instrumentos
para motivar los cambios de habitos de movilidad,
en especial del abuso del automovil. Pero ello debe
venir acompafnado a su vez de la transformacién
del espacio publico si se desea consolidar los
resultados.

b) Implantacion de planes y medidas de
movilidad dirigidas a reducir el uso del
automovil.

Otras medidas adicionales que se vienen sugiriendo
coinciden con aquellas que a su vez pretenden
conseguir una mejora de la calidad de vida urbana.
La contaminacién es en realidad una causa
adicional para acelerar su implementacion aunque
a juzgar por determinados publicaciones, parece
que sea la motivacién fundamental.

Pero debe tenerse en cuenta que su consecucion
suele requerir afos, y alguna década, debido a
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los altos recursos que consume y a tratar con la
modificacién de habitos individuales, que resulta
dificil modificar.

El hecho de ser vinculante la directiva que las
motiva, da mayor justificacion y pronta actuacién a
aquellos que las implementan.

c) Control de la industria y promocion directa
del cambio tecnoldgico de motorizacion.

En la Unién Europea, desde mediados de los afios
90, la Comision y los fabricantes han venido
suscribiendo repetidos acuerdos voluntarios para
reducir las emisiones de CO2 de los vehiculos. Asi
se han establecido las Normas Euro (actualmente
estd implantada la 6) que han ido limitando
progresivamente las emisiones maximas a los
fabricantes para determinados contaminantes,
segun tipo de vehiculos y tipologia de motorizacién.

La controversia de algunas empresas que
fraudulentamente han mentido en las emisiones de
sus vehiculos, no hace méas que poner de manifiesto
que la tecnologia de los motores de explosion esta
alcanzado sus limites por muy buena voluntad que
exista y obligacion.

Donde hay materia carbodnica y un proceso de
combustion interna resulta inevitable un residuo
con carbono. No parece una politica acertada
seguir insistiendo en la reduccion, sino mas bien
apostar de una vez decididamente por el cambio
de combustible. Tanto méas cuanto las reducciones
conseguidas no parecen compensar la velocidad
con el que crecen el parque mévil mundial y las
emisiones globales generadas.

Asi pues, parece claro que se debe realizar
una transicion lo mas rapida posible hacia
motorizaciones cuyo combustible no contenga
carbono o cuyos residuos no contengan gases
contaminantes tipo GEI.

Esta transformaciéon se ha empezado a producir,
pero no con la celeridad que seria necesario.
Mientras los parques de vehiculos de transporte
publico estan realizando una transformacion mas
acelerada de la motorizacién gracias a disponer
de recursos publicos directos, los vehiculos del
parque privado siguen un ritmo de cambio mucho
mas lento del que se debiera esperar. Un 0,3% de
vehiculos eléctricos en el mundo segun recientes
evaluaciones resulta todavia testimonial, con
excepcion de algun pais como Noruega.

Figura 9.24. Evolucién de las emisiones medias de coches
nuevos en distintos paises (2002-2018).

Figura 9.25. Bus eléctrico biarticulado en la nueva red de
autobuses. BCN

GRAFICO 26. EMISIONES MEDIAS DE COCHES NUEVOS EN DISTINTOS PAISES/ZONAS,
2002-2018

m— USA

=== CANADA

== CALIFORNIA
CHINA
JAPON

= AUSTRALIA

Emisiones medias de coches nuevos
en gramos CO,/km

N o o=
S S S
S S S
& & R

Fuente: Jack Short, Towards a global approach to automotive fuel economy, ITF, FIAF, OECD (2008).

2006
2007
2008
2009

2005
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018

9.21



9 EXTERNALIDADES Il: CONTAMINACION / 9.3 ;Cémo se afronta el problema de la contaminacion?

Las ayudas a estos vehiculos (hibridos, GLP o
eléctricos puros) siguen siendo exiguas, incluso
mientras se sigue promoviendo también ayudas al
cambio de vehiculos al mismo tiempo subvenciones
a vehiculos térmicos tradicionales como ocurre en
Espafia, aunque sean mas asequibles y Euro 6.

A parte de las exenciones fiscales o impuestos
en la compra de vehiculos eléctricos puros, las
subvenciones por el cambio, en especial de los
mas contaminantes, no supera el 15% del precio
medio de estos vehiculos en muchos de aquellos
que apuestan por el cambio.

Si bien se conocen algunos de los incentivos a
particulares para la adquisicion de un vehiculo
de bajas emisiones, poco se sabe de aquellos
que se deberian proporcionar por ejemplo a la
industria para conseguir producciones mucho mas
asequibles y con mayor rapidez.

d) Fechas de caducidad para la venta de
vehiculos de combustion.

La prohibicién en la produccién de vehiculos de
motor también ya ha sido planteada por algunos

paises.

Si hablamos de la Unién Europea, hay otros ocho
paises, ademas de Espafia, que ya planifican el
fin de los automoviles con motor de combustién:
Francia y Reino Unido han marcado el mismo
horizonte de 2040. Pero Dinamarca, Paises Bajos e
Irlanda han establecido el corte alin antes, en 2030,
como también estudian ya Suecia y Eslovenia.
Austria ha redactado un informe ambiental en el
que pretende que en 2020 no se utilicen estos
coches. Y fuera de la Unién Europea, Noruega ha
establecido la prohibicién para 2025.

Fuera de Europa, tanto India como China han
anunciado sus prohibiciones de automoviles
nuevos de combustién interna para 2030 y 2040,
respectivamente. Otro pais, Taiwan prevé prohibir
motocicletas nuevas de combustion en 2035 y el
resto de estos vehiculos en 2040. Israel también
quiere establecer el fin de la importacién de coches
de gasolina o Diésel en 2030. Mencion aparte
merece Japodn que lleva desde 1996 en un plan de
incentivo del coche eléctrico mediante ayudas a su
incorporacion complementadas con la restriccion
de la circulacién en las ciudades.

e) Gestion del CO2.

Merece una mencion especial la poca atencién que
se ha dado al control del CO2 generado a partir del
consumo de combustible. Se aplican impuestos
directos de cada litro de combustible pero sin una
finalidad mas que la recaudatoria.

No se persigue un objetivo ni de concienciacion
individual o colectiva aplicado al principio de
“quien contamina, paga”.
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9.4 ¢Un problema de movilidad o un
problema tecnolégico?

Los expertos y administraciones dedicados
al control de la contaminacion, disponen ya
de numeroso estudios donde se demuestra la
evidencia del efecto de los gases de combustion,
en especial de los locales sobre la salud humana.
A partir de aqui, la mayoria de soluciones tienden
a centrarse en el vehiculo motorizado como el
principal causante (por ser, aunque no lo digan
claramente, el que se puede identificar y controlar
con mayor facilidad). Y las medidas consisten
basicamente en reducir obviamente el nimero de
vehiculos con motorizacién carbénica que accedan
a los centros urbanos, aplicando metodologias
propias de gestidn de la movilidad.

Se redactan largas listas a modo de Planes
Estratégicos, donde no suele estimarse ni el coste
global, ni el plazo de implantacién de estas, ni
tampoco la prioridad de unas u otras en funcién,
como seria logico del coste-grado de su resultado.
Tampoco se valora el efecto que una aceleraciéon

del cambio tecnoldgico de las motorizaciones a
sistemas de baja contaminacién pudiera causar.

La creacidon de zonas LEZ, la medida estrella en
la mayoria de ciudades, como hemos visto, puede
resultar efectivaa cortoy medio plazo paraentornos

acotados pero con determinados impactos
sociales si no se prevén convenientemente.
Y con resultados poco consistentes dado

que, como se vio en el apartado anterior, la
contaminacién local no entiende de fronteras
y su efectividad también depende de aspectos
geoclimaticos de cada ciudad en particular.
También cabe recordar que en el resto del
territorio donde no se aplican, los vehiculos
siguen emitiendo igual si no se aplican medidas.

Seria conveniente estimar el porcentaje de
desplazamientos realizados fuera de los entornos
urbanos que no se acogen alas medidas acotadas
a estos (incluyendo el aerosespacial o maritimo)
que soélo el cambio de tecnologia podra conseguir
reducir los efectos.

Estas listas contienen otras medidas como Planes
de movilidad, pacificaciéon del trafico, etc., que
implican presupuestos altos y afecta a cambios

Figura 9.26. Evolucién de las emisiones generales en relacion a
objetivos previstos por sectores.
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de habitos que suelen requerir afos de insistencia
para modificarlos (ver Capitulo 13 al tratar la
gestion de la movilidad).

Por consiguiente, la implantacién de estas
medidas, si bien son necesarias como forma
de modificar la cultura urbana de la movilidad,
no pueden considerarse como aquellas que
consigan resultados con la celeridad que esta
requiriendo. Las curvas de reduccion conseguidas
y proyectadas respecto a la situacién real no
auguran un final feliz (Figura 9.26) a menos que no
se apriete el acelerador en los aspectos clave. Este
es uno de los argumentos que se vienen repitiendo
a lo largo de este libro.

Si existe tal urgencia en realizar una minimizacién
acelerada de las emisiones, seria entonces
mas razonable focalizar los esfuerzos en una
transformacion tecnoldgica radical, cuyos réditos
podrian ser mejores: resultados mas fiables y con
menor plazo.

A priori seria mas efectivo conseguir que los
vehiculos dejasen de emiti, cuyo obijetivo,
convenientemente fomentado, podria conseguirse
en unos 15 afios o0 menos si existiera una intencion

clara. No existiendo en principio recursos para
todo, resulta evidente por necesario, apostar por
aquello que realmente pueda ser mas efectivo en
el plazo disponible.

Sin embargo, no parece que se haya cuantificado
todavia cual seria el beneficio (0 de minimizacién
de efectos) de un proceso acelerado de cambio
aportandolosrecursos publicosnecesarios,cuando
los resultados a evitar ya se vislumbran ingentes y
infinitamente superiores a estas inversiones.

En ese beneficio deberia incluirse las repercusiones
sobre una transformacién industrial y energética
acelerada que, si bien puede producir vértigo a
la sociedad y sus gestores, mas deberia producir
la que se vendria encima por no actuar o actuar
tarde.

Parafraseando y modificando una cita: situaciones
desesperadas requieren medidas contundentes
y efectivas. Y en esta, debemos estar desde el
primero al ultimo involucrados.

Aqui mesurem

Ja qualitat de Iaire que respires
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9.5 Contaminacion acustica

La contaminacién acustica (o ruido) es otro
problema derivado del transporte, cada vez mayor
a nivel global pero especialmente en la Unidn
Europea, en la que aproximadamente el 75% de
su poblacién vive en ese entorno urbano donde
se concentran con mayor fuerza las principales
fuentes del problema: el trafico, tanto ferroviario
como rodado y aéreo, actividades industriales y
recreativas.

La poblacion vive expuesta a ruidos procedentes
del transporte superiores al umbral de confort (65
dBA de dia y 55 dBA de noche) segun recomienda
la OMS que tienen consecuencias contrastadas
en niveles de estrés o enfermedades cardio-
vasculares.

El ruido del transporte por carretera impone costes
desproporcionados para las autoridades publicas
y la sociedad para mitigarlo, en comparacién
con los costos mas modestos que representaria
actuar directamente sobre el vehiculo segun la

Figura 9.28. Monitorizacion de ruido ambiental.

consideracion de la organizacién Transport and
Environtment (www.transportenvironment.org).

No es necesario encontrase en vias excesivamente
grandes y de mucho transito para descubrir el
grado de ruido generado por la motorizaciéon y el
entorno urbano, que por un lado impide una simple
comunicacion verbal, pero que contribuye al estrés
cronico si se vive o trabaja junto a una fuente
emisora permanente.

A pesar de ello, las normas de ruido referentes a
motor para vehiculos de carretera no se habian
actualizado desde el 1970 (Directiva70/157/CEE).
La norma actualmente vigente que encabeza en
la Unién la lucha contra este ruido ambiental es la
Directiva 2002/49/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo de 25 de junio de 2002 sobre evaluacion y
gestién del ruido ambiental.

Para perseguir sus objetivos declarados, la Directiva
sobre ruido ambiental se centra en tres areas de
accion:

« La determinacién de la exposicién al ruido
ambiental.

« Asegurar que la informacion sobre el ruido
ambiental y sus efectos se ponga a disposicién

9.25
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del publico.
*  Preveniry reducir el ruido ambiental cuando sea
necesario y preservar la calidad del ruido.

La Directiva requiere que los Estados miembros

preparen y publiquen cada 5 afos mapas de ruido

(denominados Mapas Estratégicos de Ruido -MER)

y planes de accién de gestion del ruido para:

+ Aglomeraciones con mas de 100.000 habitantes.

« Carreteras principales (mas de 3 millones de
vehiculos al afo).

+ Ferrocarriles principales (mas de 30.000 trenes
al aho).

« Aeropuertos principales (mas de 50.000
movimientos al afio, incluidos pequefios aviones
y helicopteros).

Su elaboracién y gestidon queda regulada tanto por
la mencionada Directiva, como por la Ley 37/2003,
de 17 de noviembre, del Ruido y los Reales
Decretos 1513/2005, 1367/2007 y 1038/2012 que
la desarrollan.

Sin embargo, es importante tener en cuenta que
la Directiva no establece valores limite u objetivos,
ni prescribe las medidas que se incluiran en los
planes de accién, por lo que deja esas cuestiones

Figura 9.29. Mapa interactivo de ruido de viales urbanos Zaragoza.

Fuente: http://idezar.zaragoza.es/visorMapaRuido/
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9.6 Costes y beneficios

Como se comentaba al inicio de este libro (Cap.
1), plantear las cuestiones de movilidad en
términos de sostenibilidad obliga a considerar
permanentemente el punto de equilibrio entre
la eficacia técnica, la eficiencia econdmica vy el
impacto ambiental generado, como forma de
evaluar su consistencia.

El sistema de movilidad basado en combustibles
fosiles ha tenido un papel beneficioso indudable
para la sociedad. La popularizacién del automévil
permitié y sigue permitiendo el desarrollo social,
aportando la capacidad de desplazamiento
individual y colectivo en todo el territorio de
cualquier pais, y extendiendo asiunamayor equidad
social al proporcionar mayores oportunidades para
el conjunto de ciudadanos.

Sin embargo, en la actualidad, los inconvenientes
este modelo estan superando a las ventajas.
Aunque resulta dificil poder establecer en qué

medida ya que no se conoce en realidad algun tipo
de dato que permita contrastar ambas situaciones.

Entre las desventajas, los efectos de Ila
contaminacion tan soélo se conocen en parte.

Costes derivados del cambio climatico

El transporte es el sector de nuestra economia
donde mas rapido crecen las emisiones de gases
de efecto invernadero. Y las previsiones apuntan a
que en breve sera el sector que mas contribuya al
cambio climatico (Figura 9.30) .

Segun el IV informe del Grupo Intergubernamental
sobre  Cambio Climatico (IPCC) -2007,
los principales impactos que provocara el
calentamiento global a lo largo del siglo XXI seran:

* Un aumento generalizado de las temperaturas y
la aridez.

+ La inundacion de grandes zonas costeras por la
subida del nivel del mar producida por el deshielo
de la Antartida y Groenlandia.

* Un aumento en la intensidad de los desastes
naturales como consecuencia de la disipacién del
exceso de energia contenida en la atmosfera.

Figura 9.30: Prevision de la evolucién de las emisiones del
transporte (1990-2030) de GEI a escala mundial (1990-2030).
Figura 9.31: Emisiones mundiales por modos de transporte.
Fuente: Transporte y cambio climatico. Revista El ecologista.
Ecologistas en accién. Nim 53. 2007.

GrAFICO 1: EMISIONES MUNDIALES DEL TRANSPORTE, 1990-2030
Fuente: (4)
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« La extincién masiva de muchas especies de
animales y plantas.

+ La inseguridad alimentaria, puesto que muchas
tierras dejaran de ser aptas para la agricultura.

* El desplazamiento de millones de personas.

* El resentimiento de sectores econdmicos como
el turismo o la agricultura,

Son tan incalculables los costes que puede
representar todas estos desastres asociados
a los fendbmenos climaticos y que quizds ya se
estan empezando a vislumbrar: por destrozo
de infraestructuras y espacios naturales,
pérdida de productividad. Tan solo observar las
consecuencias de cualquier desastre natural que
ocurre actualmente nos da una idea de lo que
puede suponer si se generaliza de forma constante
(Figura 9.32).

Desde la perspectiva de los responsables politicos,
se les esta pidiendo a los paises que incurran en
los costos de reducir las emisiones de CO2 hoy
a cambio de beneficios a menudo lejanos en el
futuro y que parecen aleatorios e inciertos.

La lenta capacidad por generar credibilidad
(desde foros cientificos) ante este problema
se ve ademas contrarrestado por los grupos

econdmicos dispuestos a negar la evidencia o a
evitar penalizaciones econdémicas o costes de
transformacion; las dificultades en determinar
calendarios y consecuencias aproximadas, asi
como el previsible alto coste social e individual
frente a las crisis econémicas ciclicas que presenta
el panorama internacional, hace que la respuesta
esté siendo lenta. Una respuesta que debe ser
multifactorial y ademas unanime.

Pero las evidencias parecen indicar que la sociedad
so6lo activa los mecanismos de urgencia cuando
se encuentra en el precipicio, aunque quizas las
acciones ya lleguen tarde.

llusamente hay quien considera que algunas
soluciones magicas de Ultimo momento resolveran
resuelvan el problema.

Sinembargo, otros costes masinmediatosrefuerzan
la necesidad de soluciones de descarbonizacion
inmediata:

Costes sanitarios de la contaminacion
Asi como se han evaluado los perjuicios derivados

de la contaminacién local, estimandose las muertes
prematuras debido a los diferentes enfermedades

Figura 9.32: Desastre derivados del origen climatico.
- Quasi destruccion del Delta del Ebre por temporal Gloria.
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inducidas por los contaminantes atmosféricos, no
se ha estimado en cambio el coste sanitario de los
mismos, de paso, junto con los derivados de la
accidentalidad.

Disponer de ellos permitiria saber si es posible
internalizarlos mediante los impuesto a los
hidrocarburos, o para evaluar el retorno que
implicaria realizar acciones para acelerar el cambio
tecnoldgico del parque movil (ver Capitulo 6.4).
Esta internalizacion daria un sentido a la transicion
energética y el cambio de modelo de movilidad
que se esta requiriendo, ademas de involucrar las
acciones/responsabilidades individuales dentro
del proceso.

La ineficiencia social del sistema de movilidad:
Congestion

Las ineficiencia del sistema de transporte puede
evaluarse a través de la congestién. En el Capitulo
7 se tratdé con mayor detenimiento los efectos de
la congestion en la movilidad diaria y la falta de
gestion sostenible de la misma. Asi mismo los
costes derivados de esta, que por otra parte se
vienen evaluando desde hace afos.

Los procesos de congestion suponen centenares
de miles de pequefhas aceleraciones de parada y

arranque para seguir el flujo de colas. El momento
inicial en que el motor se revoluciona, y debe
vencerse las inercia del vehiculo, el consumo se
triplica aunque sea brevemente, generandose
ademas, mayor cantidad de contaminantes (Figura
9.38), dado que también suele ser el de peor
eficiencia de la combustién del motor.

Costos individuales

Un dato resulta revelador. Los vehiculos con
motorizacion tradicional, que denominaremos
carbodnica (Ciclo Otto, en los cuales se consume
productos derivados del petrdleo) tienen una
eficiencia lamentable.

Tan sélo el 15% de la energia generada en la
combustion del motor realmente contribuye
a mover el vehiculo. La mayoria se pierde en
temperatura, en la transmisién, en vencer las
inercias, hasta que realmente las ruedas empiezan
a desplazar el vehiculo, frente al 80% de eficiencia
de un vehiculo eléctrico (ver Capitulo 10). Por
consiguiente, se puede decir que el 85% de cada
litro de gasolina consumida se pierde sin utilidad
alguna; o lo que es lo mismo, a igualdad de energia
consumida, por cada km realizado en un vehiculo
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Figura 9.33: Curva de generacién de CO2 de un motor de
1400cc segun velocidad en funcién de la velocidad

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 9.34: Caracterizacién de emisiones Norma Euro para
turismos. Fuente: Wikipedia.
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Tipo Fecha co HC HC+NOx NOx PM
Diésel
Euro 1 Julio de 1992 2.72 (3.16) 0.97 (1.13) 0.14 (0.18)
Euro 2, IDI Enero de 1996 1.0 - 0.7 - 0.08
Euro 2, DI Enero de? 1.0 - 0.9 - 0.10
Euro 3 Enero de 2000 0.64 - 0.56 0.50 0.05
Euro 4 Enero de 2005 0.50 > 0.30 0.25 0.025
Euro 5 Septiembre de 2009 0.50 - 0.23 0.18  0.005
Euro 6 Septiembre de 2014 0.50 - 0.17 0.08  0.005
Gasolina
Euro 1 Julio de 1992 2.72 (3.16) 0.97 (1.13)
Euro 2 Enero de 1996 22 - 0.5
Euro 3 Enero de 2000 2.30 020 - 0.15
Euro 4 Enero de 2005 1.0 0.10 - 0.08
Euro 5 Septiembre de 2009 1.0 0.10 - 0.06  0.005°
Euro 6 Septiembre de 2014 1.0 0.10 - 0.06  0.005

* Antes de Euro V turismos > 2500 kg estaban clasificados en la categoria Vehiculo industrial ligero N1 - |

convencional, se pueden recorrer 5,3 km en un
vehiculo eléctrico.

No se suelte tener en cuenta, pero el dinero perdido
en eficiencia energética durante la vida de nuestro
vehiculo carbénico nos permitiria en realidad casi
adquirir otro vehiculo. Por consiguiente, plantearse
otro tipo de motorizacién supone a largo plazo
un ahorro considerable a titulo personal, ya sélo
considerando este aspecto de ineficiencia del
motor.

Existen algunas calculadoras en  webs
especializadas que permiten estimar la
conveniencia de utilizar un coche eléctrico en
estos momentos en funcidn del tipo de régimen de
conduccién personal (Figura 9.35).

Figura 9.35: Web para estimar condiciones de cambio a

vehiculo eléctrico.
Fuente: Fundacién RACC .(http://www.ferranmorales.com/
animate/animate/coches_CAST.html.)

Evalla si te sale a
cuenta pasar a la
movilidad
eléctrica

L

Recomendador para cambiar a movilidad eléctrica

Gréfico interactivo para comprobar si sale a cuenta cambiar a la movilidad eléctrica a partir de aspectos como los kilémetros recorridos
habitualmente, el uso por ciudad o carretera, la disponibilidad de aparcamiento, el gasto potencial en mantenimiento o la sensibilidad
medioambiental, entre otros.

¢SALE A CUENTA COMPRAR UN COCHE ELECTRICO? RACC
¢Conduces por ciudad o (  Mas por ciugad ]
por vias rapidas? N7

( + Més por vias répidas J
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9.7 Cambio de paradigma

Las tendencias muestran de manera reiterada
un incremento general de la movilidad asociado
al de la productividad. A pesar de la labor de
concienciacion de un uso mas racional del
automovil, la reduccién de emisiones impuestas
a la industria de la automocion (en el caso de la
UE) no parece compensar el incremento en valor
absoluto del parque de vehiculos motorizados y
de su movilidad generada (veh x km recorridos).,
en especial por lo que se refiere a los paises de
desarrollo acelerado como China, India o Brasil.

Y deberia pensarse en tantos otros paises que
aun no han de alcanzado el indice de motorizacién
de los mas desarrollados, pero con un potencial
demografico y econdmico enorme, de los cuales
cabe esperar todavia un incremento significativo
de la movilidad motorizada en todos ellos, asi
como la movilidad transcontinental de mercancias
y personas mediante transporte maritimo o aéreo,
fruto de la globalizacién.

Figura 9.36. Crecimiento del parque mévil mundial por continentes.
Fuente: Organizacién Internacional de Constructores de Automéviles (OICA)
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Tanto la urgencia impuesta por reducir la
contaminacién atmosférica planetariay local, como
la dependencia energética y sus consecuencias
también locales y globales, proporciona
motivos mas que suficientes para iniciar no
s6lo una transformacién del parque mévil hacia
motorizaciones menos carbdnicos, sino para
intentar acelerarlo.

Par ello deben analizarse y obtener argumentos
sélidos para defender las ventajas y beneficios
(sociales o individuales) de este proceso necesario
para involucrar a la poblacion en su aceleracion; a
la vez que considerar las dificultades y obstaculos
previsibles para minimizar su posible accién de
freno.

Como beneficios anadidos pueden considerarse
los siguientes:

« Efecto real en la reduccién de emisiones GEI

*+ Mejora de esperanza de vida gracias a la
reduccion de emisiones locales.

+ Mejoras derivadas de la reduccién del impacto
acustico (en reduccion del estrés).

+ Reduccién de gasto sanitario (ahorro social)
gracias a la reduccion de emisiones locales y

seguros para incrementar de la esperanza de
vida.

« Potenciacién de la industria de la automocion
gracias a una promocion publica significativa
del mercado de vehiculos con nuevas
tecnologias de motorizacion.

+ Mejora de la seguridad vial gracias a los nuevos
vehiculos.

+  Reduccién de la dependencia del petréleo
(ahorros sociales de la importacion de petroleo)

+ Potenciacién de industria local asociada a la
creacién de energias renovables.

« Capacidad de autogeneracion energética en la
reduccion de costes individuales.

Como obstaculos o
preverse los siguientes:

inconvenientes pueden

« Intereses asociados al petréleo (que afecta
a los propios estados al estar ligados a los
impuestos que actualmente obtienen los
combustibles).

« Capacidad y fiabilidad real de generacién de
energiaeléctrica a partir de energias renovables.

+ Efecto del cambio en la generacion de energia
eléctrica y la deslocalizacién de la generacién
de la energia.

Figura 9.37: Contaminacién alarmante en Pekin.
Fuente: Diario EI Mundo digital 18/12/2015.
Figura 9.38: Contaminacién en Madrid

Fuente: tercerainformacion.es. 20/06/2023
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+ Extension de una infraestructura necesaria
para romper las barreras del consumidor a este
cambio.

« Efectos econdmicos y ambientales sobre la
demanda de determinados recursos naturales
como el litio en la creaciéon de baterias y los
efectos ambientales de su renovacion.

« Costes energéticos de transformacion.

Estas consideraciones afectan tanto a usuarios,
administraciones como a la industria. La magnitud
de los beneficios o la minimizacion del los
problemas de lo que esta en juego no permite otra
cosa que establecer consensos politico y sociales
para establecer un plan que realmente permita
acelerar este cambio.

Pero atendiendo al margen de tiempo que indican
los expertos ante un cambio climatico inminente
(en términos de vida terraquea), todos los paises
deberian estar trabajando, colaborando incluso
bajo un paraguas comun de escala mundial con
la misma intensidad que cuando los EEUU vy la
antigua URSS estaban compitiendo por ser el
primero en poner un hombre en la Luna.

En este caso, todos y cada uno de los paises
debe estar comprometido, en la medida de sus

posibilidades; aunque bien es cierto que aquellos
que mas tiempo llevan contaminando tienen mayor
responsabilidad en la situacién.

De ello depende la calidad de vida de las proximas
generaciones.

Acuerdo de Paris (2015)

El Acuerdo de Paris reline por primera vez a todas
las naciones en una causa comun para emprender
esfuerzos ambiciosos para combatir el cambio
climético y adaptarse a sus efectos, con un mayor
apoyo para ayudar a los paises en desarrollo
a hacerlo. Como tal, traza un nuevo curso en el
esfuerzo climatico global.

El objetivo central del Acuerdo de Paris es
fortalecer la respuesta mundial a la amenaza del
cambio climatico manteniendo un aumento global
de la temperatura en este siglo muy por debajo de
2 grados centigrados por encima de los niveles
preindustriales y perseguir los esfuerzos para
limitar aln mas el aumento de la temperatura a 1,5
grados centigrados.

Ademas, el Acuerdo apunta a fortalecer la
capacidad de los paises para enfrentar los
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impactos del cambio climatico. Para alcanzar
estos ambiciosos objetivos, se estableceran
flujos financieros apropiados, un nuevo marco
de tecnologia y un mejor marco de creacién de
capacidad, apoyando asi la accién de los paises
en desarrollo y los paises mas vulnerables, en linea
con sus propios objetivos nacionales.

El Acuerdo también prevé una mayor transparencia
de la accién y el apoyo a través de un marco de
transparencia mas solido.

El Acuerdo de Paris entré en vigor el 4 de noviembre
de 2016, treinta dias después de la fecha en que al
menos 55 Partes en el Convenio representaron un
total de al menos un 55% del total de las emisiones
globales de gases de efecto invernadero.

Pero un vez definidas las buenas intenciones,
vienen entonces las realidades de los procesos de
crisis econémicas mundiales o locales. Aparece de
pronto ante los politicos la dicotomia entre reducir
emisiones o reducir la productividad, maniatados
por le principal Indicador de referencia de estado
de un pais: PIB, cuando en el fondo ya se sabe
que resulta inalcanzable a largo plazo, dado que
los recursos siempre seran finitos.

Es precisamente esa vision fomentada e instalada

en el imaginario colectivo por las escuelas de
negocio y las teorias econdmicas imperantes,
donde la riqueza de un pais viene determinado
sobre todo por la capacidad de movilizar “masa”:
produccién y consumo, en vez de movilizar
“electrones”, es decir, conocimiento. Todo ello
determina que, inevitablemente, cueste afrontar
los paradigmas de cambio que se requieren en
estos momentos.

¢Decisiones adecuadas?

Se vienen esperando decisiones sobre acuerdos
internacionales gubernamentales que fracasan
continuamente "*'y donde la conclusion reiterada
es que tan soélo se alcanzan acuerdos de minimos
que ademas se incumplen sistematicamente y
deben aplazarse. La necesidad de mantener el
control por parte de las instituciones hace que
estas decisiones dependen basicamente de la
capacidad de accion institucional, que tiende a
ignorar la capacidad de transformacién realizada
desde las acciones sociales e individuales, cuando
son las que realmente inducirian al cambio si se
les involucrara y acompanara adecuadamente.

Cabe también preguntarse si la idea de establecer
un mercado de emisiones vaa serunaidea acertada
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o tan sélo la excusa para permitir que los paises
mas ricos puedan seguir comprar los recursos
(derechos de emisiones en este caso) de los mas
pobres como férmula para seguir contaminando.
Quizas para evitar este “mercadeo” internacional
deba limitarse a entornos mas reducidos de
continentes o paises.

Pueden destacarse como ejemplo algunas de
las sugerencias realizadas por dos agrupaciones
privadas sin animo de lucro en el caso de Catalufia
151 cuyas ideas, difieren en puntos importantes
respecto a las establecidas por la administracion
o no han sido planteadas, pero cuya légica parece
evidente:

- Gravar sobre todo el uso del vehiculo en vez de
las_emisiones nominales de la ficha técnica o la
propiedad del vehiculo. Establecer un impuesto
general sobre emisiones anuales efectuadas por
cada vehiculo en base a medidas y registros de
las revisiones periodicas de la ITV, y la posibilidad
de hacer correcciones econdmicas en funcién
de las circunstancias de las personas, de las
caracteristicas del entorno y del tipo y servicio del
vehiculo.

- Establecer unos umbrales de emisiones anuales
por vehiculo haciendo énfasis especial en los mas
contaminantes) en funcién de las circunstancias
de las personas, del tipo y servicio del vehiculo
y de la zona prioritaria de su movilidad. Grabar
progresivamente las emisiones que sobrepasen
estos umbrales.

- Prohibir la circulacion de vehiculos generadores
de emisiones en los episodios de contaminacion
elevada, de forma local y temporal, y tan sélo
permitir la circulacién de los vehiculos de traccion
eléctrica y de servicios publicos.

- Establecer un criterio maximo de impuestos y uso
para los vehiculos mas antiguos, determinados
como clasicos.

- Hacer mds severa la fiscalidad sobre emisiones a
medida que adelante la transicion energética.

- Dedicar los recursos econdmicos obtenidos
de los impuestos de forma preferente a la
implementacion del transporte colectivo o a la
transicién de la motorizacion privada sin emisiones
hacia motorizaciones sin emisiones, con prioridad
para los municipios pequefos con mayor déficit de

transporte publico colectivo.

-_Impulsar la funcion educadora del impuesto y
los limites sobre emisiones efectuadas hacia el
objetivo central: la reduccidén de las emisiones
hasta el valor cero en el horizonte 2040.

-Proporcionar medidas coherentes a la ciudadania
que les aporte alternativas coherentes de decisiéon
personal de su movilidad cotidiana.

9.35



9 EXTERNALIDADES II: CONTAMINACION / 9.7 Ideas clave

9.8 Ideas clave

- El transporte realizado mediante combustibles
fésiles es una de las causas principales a escala
mundial de contribucién en la contaminacién global
(GEl) y local, aunque tampoco sea el mayoritario.
Realizar acciones sobre este Unico sector
permite conseguir beneficios en tres ambitos
de una vez: el cambio climatico, la salud de las
personas, y la dependencia energética del petrdleo
y su incidencia en las economias de los paises y
en la estabilidad politica mundial. Los esfuerzos y
recursos invertidos en ello tendran indudablemente
un buen rédito social.

- Para realizar politicas eficaces de actuacién sobre
el transporte en general y la movilidad en particular
debe distinguirse el grado de incidencia potencial
que presenta el parque movil segun latipologia de
vehiculos, pero también su cuantia en nimero de
vehiculos (también segun sectores profesionales)
, km recorridos y acumulados. De igual modo debe
considerarse los comportamientos y capacidades
individuales para afrontar las restricciones. De otro
modo se acostumbra a elaborar medidas de brocha
gorda que acostumbran a resultar ineficaces para
un grueso significativo de personas.

- La aplicacion de zonas de bajas emisiones

(LEZ ) como procedimiento para reducir la
contaminacién, normalmente en episodios de
contaminacién elevados, puede resultar efectiva en
momentos especificos y lugares concretos, pero no
afecta a la mayoria del territorio ni al volumen
muy importante de kms recorridos fuera de esas
zonas delimitadas.
Su implantacion es ademas causa de inequidades
sociales numerosas ya que obliga a un cambio de
vehiculo a multiples personas trabajadoras que no
pueden permitirse un cambio de motorizacion.

- Los expertos en contaminacion se dedican a
proponer otras medidas como la realizacion e
implantacién de Planes de movilidad sostenible.
Pero susresultados entérminos de contaminacionno
son tan efectivos, ya que empezaran a disfrutarse
en una o dos décadas y, por consiguiente, superan
los limites temporales que se estan sugiriendo ante
la amenaza del cambio climatico efectivo.

En cambio poco se dice de promover un cambio
tecnologico drastico basado en otras fuentes de
energia, que seguramente seria un fuerte catalizador
para que las resistencias y barreras generadas por
economias incipientes, se pudieran superar muy
rapidamente.

- Se requiere un cambio de paradigma para afrontar
el problema y donde se busque un consenso Yy
objetivo comun capaz de aunar esfuerzos y eliminar
susceptibilidades.

Deberia evaluarse el retorno social que puede
suponer una inversion historica de los gobiernos
en fomentar el cambio de tecnologia en la
motorizacion del sector empresarial e industrial;
pero también se requiere una implicacion muy
consistente de estos ultimos en desarrollarlo
y facilitarlo, sin esperar quizas los beneficios
esperados normalmente, dado que Ilas
consecuencias de no conseguirlo globalmente van
a tener un coste muy superior.

Todoello debe ir dirigido sobre todo a la participacién
individual como alma motor de este cambio histérico
que se esta requiriendo.

Si tuviéramos la certeza de que las consecuencias
se iban a producir, seguramente la mayoria de la
poblacién no sélo actuaria en consecuencia, sino
que obligaria a los grupos resistentes a hacerlo.

- Aunque no tan conocido peroigualmente incidente,
también los efectos de la contaminacion acustica,
en la salud humana deberan ser considerados de
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forma seria e internalizarlos en el disefio urbano
como un indicador mas de calidad de vida.

- Se empieza a asumir que nos encontramos en
una fase de “descuento” cuando palabras como
“emergencia climatica” empiezan a formar parte
del vocabulario de politicos que hace 10 afios ni
supieran que existia. El tiempo es precisamente
uno de las limitaciones™ y los peores enemigos
de esa emergencia somos nosotros mismos
como especie. Un estado de emergencia
requiere condiciones excepcionales y asi deberia
plantearse.

- A pesar de que se vienen esperando decisiones
sobre acuerdos internacionales gubernamentales,
estos fracasan continuamente. Las sucesivas
conclusiones son reiterativas en alcanzar tan
sb6lo acuerdos de minimos, que ademas se
incumplen sistematicamente. Cabria pensar si
deben ser las decisiones individuales inmediatas
y la organizacion de la sociedad civil, la que
realmente deba liderar el cambio, que acabara
por forzar a los politicos a sumarse a ello.

- La falta de un proyecto global para transformar
la movilidad y hacer frente al cambio climatico y
la contaminacion, hace que los gobiernos tomen

medidas precipitadas que no siempre son las mas
adecuadas, a la vez que pueden originar reacciones
de rechazo social contraproducente.

Los gobiernos locales, especialmente los de las
grandes concentraciones urbanas, proponen
prohibir la circulacion de los vehiculos de indices de
emisiones por kildbmetromas elevados (generalmente
los més antiguos) en determinadas areas centrales
con el objetivo de disminuir la contaminacién.
Asimismo, los gobiernos de los paises, desde las
responsabilidades globales, trabajan en leyes para
grabar econémicamente los vehiculos en funcién
de los diferentes indices nominales de emisiones
de dioxido de carbono por kildmetro (QCO2 / km)
segun los diferentes modelos y tipos de usos.

Estas medidas, muy condicionadas por Ila
urgencia y las presiones de los fabricantes de
vehiculos, no siempre son las mas adecuadas vy
eficientes. Vale la pena considerar algunas de las
repercusiones tanto desde el punto de vista del
objetivo de reducir las emisiones como de las
afectaciones en la movilidad de diferentes sectores
sociales.

La evaluacion de la contaminacién generada por
cada individuo, empresa, organizacion o sector,
debe ser el valor de control a considerar, y no

la categoria de vehiculo que se adquiera o su
antigliedad, que depende del grado de uso que
realmente se hace de ello. Asi es como en realidad
se aplica al hablar de la tasa de CO2 méaximo que
puede emitir cada pais y el mercado del CO2 que se
ha establecido a partir de ello bajo el principio de
“quien contamina paga” que debiera extenderse
a todos los niveles.

Sin embargo, el “mercadeo” mas que mercado
que supone la monetarizaciéon y venta de la tasa
de CO2 entre paises (con un sistema de control
muy poco controlado) también debiera ser un
sistema a eliminar. Pervierte también el objetivo
ultimo, dado que permite que aquellos paises mas
contaminantes (y normalmente mas ricos) puedan
seguir haciéndolo, a costa de pagar a los menos
ricos su cuota no utilizada.

- Por otra parte, la reutilizacion de vehiculos
antiguos con un cambio de motorizacion (a
pesar de reticencias puramente administrativas o
intereses creados) también debiera formar parte
del panel de opciones, dado que la eliminacién del
parque movil también tiene un coste energético
y de contaminacién considerable que debe ser
considerado al contemplar el ciclo de vida y la
sostenibilidad en el ciclo de vida de los residuos.
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Notas

[1] Debe sefalarse que existen otros contaminantes con
mayor impacto en términos relativos que también se
generan con la combustion. Al ser volumen claramente
inferior en términos absolutos respecto al generado de
CO2, se tiende a identificar con el principal.

[2] La venganza de la Tierra. James Lobelock. Planeta,
2007.

[3] Segun datos de la Asociacion Internacional de
Fabricantes de Vehiculos Motorizados (OICA-http://
www.oica.net), el parque mundial de vehiculos ha crecido
una tasa promedio de 3,8% anual desde 2005 a 2015.
Ha crecido un 45% (423 M) en 10 afos, pasando de
944M a 1.367M de vehiculos (45% acumulado ), debido
especialmente a los paises con economias emergentes
de Asia, que acumula el 52% de todo ese crecimiento.

[4] En 2015 el parque mundial se estimaba en 1200
millones de vehiculos, concentradas en su mayoria en
USA y Europa, con tasas de 800 vehic/1000 hab. en
el primero y entorno en los 600 vehic/1000 hab. en los
segundos. Paises emergentes como China con tasas
de 120 vehic./1000 hab., esta teniendo crecimientos
anuales del 13% (https://datosmacro.expansion.com/
negocios/vehiculos-en-uso).

[5] Calidad del aire en las ciudades Espafiolas. Cap 4.
Impacto sobre la salud. Observatorio de la sostenibilidad
(www.sostenibilidad-es.org).

[6] Directiva 2008/50/CE del Parlamento Europeo
DIRECTIVA (UE) 2016/2284 DEL PARLAMENTO
EUROPEO relativa a la reduccién de las emisiones
nacionales de determinados contaminantes atmosféricos,
(https://www.boe.es/doue/2016/344/L00001-00031.pdf).

[7] El transporte de mercanciais por carretera en Espana
(https://www.transeop.com/blog/transporte-de-mercancias-
por-carretera/299/)

[8] Segun el estudio de Caracterizacién del parque mavil
motorizado de Barcelona y sus emisiones de 2010 (AMB
Barcelona), se estimaba que el parque de motocicletas
generaba el 12% de las particulas.

[9] Caracteritzacio dels vehicles i les seves emissions a
I’Area Metropolitana de Barcelona (2017).

[10] Informe de gestién de 2010 y 2017. EMT Madrid.;
Informe de gesti6 2017. TMB (Julio 2018)

[11] 4rt Seguiment del Pla director de Sostenibilitat
ambiental de TMB. 2018.

[12] Aln cuando se actla sobre las emisiones que
generan los diferentes modos de transporte, la lectura
registrada corresponde a las inmisiones, que son los
contaminantes que resultan y finalmente respiramos las

personas, a veces como resultados de la reaccion de
algunos productos emitidos (por ejemplo el O3).

[13] Web que recoge las zonas LEZ implantadas en
diferentes ciudades Europeas, sus modos de gestién y
algunos resultados. (http://urbanaccessregulations.eu/)

[14] La primera se produjo en Rio en el afio 92 y tuvieron
que pasar 21 cumbres hasta que en 2015 el Acuerdo de
Paris se convertia en un tratado global ratificado por casi
200 paises. Un hito histérico que, a pesar de que Donald
Trump anunciara el abandono de Estados Unidos del
Acuerdo en 2020, crea un marco que posibilita la accién
hacia la transformacién a un modelo de desarrollo bajo
en emisiones. (https://www.wwf.es/nuestro_trabajo/clima_y_
energia/cumbres_del_clima/)

[15] Propuesta Cmes (Colectivo para un nuevo modelo
energético y social sostenible) (www. http://cmes.cat/)
2019;

Fundacién RACC

- Automovil y medio ambiente 2009

- Claves sobre el impuesto del CO2. Enero 2020.

[16] Ecotest 2007. Automévil, cambio climatico y calidad
del aire- Fundacion RACC.
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