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“Fs crucial que els reptes mediambientals no

es deixin de banda en centrar-nos en la tasca
d’estabilitzar el sistema financer global i rellancar
el creixement economic. Si optem per esperar que
arribi la recuperacio en lloc d’actuar ara, el repte
climatic en el futur sera molt més gran”.

Max Von Bismark

Director World Economic Forum, gener 2009

“ ... tornarem a situar la ciencia al lloc
que li correspon... aprofitarem el sol,

el vent i la terra per fer funcionar

els nostres cotxes i les nostres fabriques.”

Barack Obama
gener 2009



4 AUTOMOBIL | MEDI AMBIENT

index

1T INTRODUCCIO 5
2. ELS CONDICIONANTS DE PARTIDA ... 6
2.1 Automobil i medi ambient
2.2 Automobil i regulacié mediambiental
2.3 Imposicié sobre I'automobil i medi ambient
2.4 Automobil i petroli
2.5 La percepcio6 social del medi ambient i la mobilitat
3. PERSPECTIVES DE FUTUR ... 9
3.1 Del motor de combustié interna al vehicle eléctric?
4. PROPOSTES D'ACCIO .. 11

4.1 Actuacions de I’Administracid
4.2 Actuacions dels fabricants
4.3 Actuacions dels conductors

Requadre
Relacié de mesures proposades per reduir I'impacte
mediambiental de I'automoObil ... 15



AUTOMOBIL | MEDI AMBIENT 5

1 Introduccio

L'automobil és un dels invents que ha canviat amb
més intensitat la vida quotidiana de les societats mo-
dernes. El seu Us massiu a partir de la decada dels
seixanta del segle passat ha permeés, en general,
grans progressos, ha eixamplat fins a limits insospi-
tats els horitzons de mobilitat i de llibertat personal i
ha facilitat un desenvolupament cada vegada més
eficient dels sistemes de produccié i distribucié de les
empreses. L'expansié de I"automobil ha estat tan
profunda i accelerada que, en alguns paisos, entre
els quals hi ha Espanya, la indUstria s"ha constituit en
un dels pilars principals de I'economia, de I'ocupacié
i de I'exportacio.

Enfront d’aquests avantatges indiscutibles, també és
veritat que la motoritzacié progressiva de la societat i
la forta dependeéncia del vehicle privat sén a la base
d’alguns dels problemes que planteja I'actual model
de mobilitat. L'elevada sinistralitat, els alts nivells de
congestié que es registren en la majoria d'arees me-
tropolitanes del mén o els impactes negatius que ge-
nera I'automobil sobre el medi ambient sén, tots,
costos que cal tenir en compte degudament en tra-
car el balang social d'aquest mitja de transport. Cal
sumar-hi, des d'una perspectiva més estructural, els
costos derivats del consum de territori i els condicio-
nants de tot tipus que aixd imposa sobre el desenvo-
lupament de politiques urbanistiques i de formes de
transport alternatives.

De tots aquests efectes, els mediambientals son els
que han acaparat més atencié en els ultims anys. Les
previsions cada vegada més pessimistes en relacié
amb I'escalfament global i amb el canvi climatic, un
dels causants dels quals sén les emissions de CO,
provinents del transport, han obert el debat sobre la
urgéncia de modificar els patrons de mobilitat cap a
escenaris més sostenibles i, en particular, d'accelerar
el desenvolupament de tecnologies més verdes en
I'ambit de I'automobil.

Aquest debat s'ha vist intensificat, a més, per la
inestabilitat observada en els mercats de petroli i per
la creenca creixent entre la majoria d’experts que a
mitja termini s'accentuaran les tensions entre una
demanda a l'alca i una oferta limitada i de pitjor qua-
litat, cosa que resultara en nivells de preus significati-

vament superiors als registrats en mitjana en els ul-
tims vint-i-cinc anys. Al seu torn, la consolidacio
d'aquest escenari d’escassetat relativa de petroli
(anomenat peak oil) ha avivat la preocupacié sobre la
seguretat de subministrament, sobretot en els paisos
més dependents de les importacions, com Espanya.

Aixi mateix, aquests debats es veuen afectats pel de-
teriorament que Ultimament té lloc en la conjuntura
economica i en les perspectives de creixement a més
llarg termini en I'ambit mundial. Tot i que encara és
aviat per calibrar adequadament la direccié i la mag-
nitud d’aquests canvis, és indubtable que acabaran
afectant de manera significativa els patrons de mo-
bilitat, tant en termes d’'equitat, com d’eficiéncia.
, sens dubte, aixd condicionara també les actuacions
gue es posin en marxa per mitigar I'impacte de I'au-
tomobil sobre el medi ambient.

En aquest context de canvi i incertesa, aquest infor-
me tracta de fer un repas sistematic de la relacié en-
tre I'automobil i el medi ambient. L'objectiu que es
persegueix és doble. D'una banda, divulgar: és a dir,
ordenar tota la informacio rellevant sobre aquesta
questio, a fi que el public més ampli possible pugui
tenir-ne una opini¢ informada. De I'altra, detectar
camps d’actuacio, tant per part de I'’Administracio,
com dels fabricants i dels usuaris, per tal de millorar
encara més el balan¢ mediambiental de I'automobil.
L'informe inclou aixi multiples propostes, aplicables
tant a curt, com a mitja i llarg termini. Aquestes pro-
postes se sintetitzen en I'annex.

L'informe es divideix en tres parts: la primera part esta
dedicada a descriure, des de diverses perspectives, els
multiples punts de connexié que hi ha entre I'auto-
mobil i el medi ambient; la segona part fa un petit
exercici de prospectiva, delimita els contorns de possi-
bles escenaris de futur en aquesta relacié i quins en
poden ser alguns dels factors determinants; la tercera
part planteja diverses actuacions que poden contribu-
ir a fer que aquests escenaris siguin possibles.
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2 Els condicionants de partida

1. l'Agéncia Europea del Medi

Ambient ha estimat que I'any 2000
es van poder produir fins a 370.000
morts prematures a la Unié Europea
a causa de la mala qualitat de I'aire.

2.1 AUTOMOBIL | MEDI AMBIENT

L'Us de I'automobil té fonamentalment dos efectes
sobre el medi ambient:

¢ d'una banda, el derivat de les emissions de CO,,
gue incideixen sobre I'escalfament de la Terra i el
canvi climatic i tenen, per tant, un impacte global:
les emissions que es generen en un pais afecten tot
el planeta;

e d'altra banda, el derivat de les emissions de gasos
(NO,, CO, entre d'altres) i particules que empitjo-
ren la qualitat de laire i I'efecte dels quals és local,
és a dir, afecten la salut Unicament de les persones
que viuen o passen a prop del lloc on es produei-
xen aquestes emissions.’

A més d'aquests dos efectes, hi ha d'altres impactes,
referits al consum de territori o a la contaminacio
acustica, entre d'altres, que no sén objecte principal
d’aquest informe.

1. Canvi climatic

Les emissions de CO, provinents de I'automobil a Es-
panya han crescut d’'una manera molt important en
els ultims anys, prop d'un 80% entre 1990 i 2005,
un ritme superior a la taxa mitjana del 50% a la qual
han crescut les emissions totals i molt per sobre del
limit del 15% que el Protocol de Kyoto fixava per a
Espanya en I'horitzé de I'any 2010.

Aquest augment s'ha degut a un creixement paral-lel
del nombre de turismes i del nombre de quilometres
recorreguts per turisme (la mobilitat ha crescut més
d'un 90% durant el periode considerat), cosa que ha
impedit que les millores tecnoldgiques que s'han in-
troduit en els motors de combustid, que han resultat
en un consum més baix de carburant i en menys
emissions de CO, per vehicle (una reduccié mitjana
del 15% entre 1990 i 2005), es traduissin en una re-
duccié de les emissions totals provinents dels auto-
mobils.

Tot i aixi, cal assenyalar que les emissions de CO,
provinents dels automobils van suposar el 2005 al
voltant de I'11% del total, per sota de les del sector

de I'energia o la industria i molt a prop de les provi-
nents de I'agricultura i la ramaderia.

2. Qualitat de l'aire

En general, les emissions de gasos nocius per a la sa-
lut i les particules provinents dels automobils han cai-
gut de manera molt significativa en els ultims anys.
Entre 1990 i 2005, les emissions de NO, van caure
un 20% i les de CO gairebé un 60%. Aquestes re-
duccions, que han tingut lloc malgrat I'augment de
la mobilitat, han estat possibles gracies a les millores
tecnologiques que han hagut de desenvolupar els fa-
bricants.

Les emissions de particules, tanmateix, no han seguit
una evolucioé tan positiva. Si bé hi ha hagut una re-
duccié molt important de les emissions de particules
per vehicle, I'augment de la flota de turismes diésel
(afavorits fiscalment), que sén els que més particules
emeten, explica que les emissions totals de particules
el 2005 fossin prop del 40% superiors respecte als
nivells de 2005.

Cal assenyalar que les emissions de NO, i de particu-
les representen una petita part del total: el 17% les
primeres i el 7% les segones. Tanmateix, en entorns
urbans, a prop de carrers i de vies de gran circulacio,
aquests percentatges poden ser molt més elevats.
Aix0 explica que a les principals ciutats i arees metro-
politanes d’Espanya la qualitat de I'aire no compleixi
els nivells minims fixats per la Unié Europea.
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2. En tot cas cal assenyalar que la
fiscalitat que suporta el gasoil és
substancialment inferior a la de la
gasolina.

2.2 AUTOMOBIL | REGULACIO
MEDIAMBIENTAL

Des de mitjan anys noranta, la Comissié Europea ha
tractat de reduir les emissions de CO, dels automo-
bils nous per mitja d'acords voluntaris amb els fabri-
cants. Aquests acords no han donat els resultats es-
perats i per aixo la Comissié ha optat recentment per
implantar objectius de compliment obligat. Aixi, en-
front d'unes emissions mitjanes de 160 g/km (equi-
valent a un consum aproximat de 6,5 1/100 km) el
2006, el 2015 hauran de ser de 130 g/km (equiva-
lent a un consum aproximat de 5,3 1/100 km). A
més, per millores als pneumatics, I'aire condicionat o
I'Gs de biocombustibles les emissions de CO, s'hau-
ran de reduir en 10 g/km addicionals, fins als 120
g/km. Per a I'any 2020, s’ha fixat un objectiu d’emis-
sions de 95 g/km (equivalent a 4 1/100 km).

Les emissions de gasos i particules d'efecte local han
estat regulades per mitja de les anomenades normes
Euro. Aquestes normes s’han anant introduint des
dels anys noranta i han anat imposant limits cada ve-
gada més exigents a les emissions de NO,, CO i par-
ticules, entre d'altres. Les normes Euro han permés
que, per exemple, els automobils actuals contaminin
fins a trenta vegades menys per quildmetre recorre-
gut que un de fabricat fa trenta anys.

2.3 IMPOSICIO SOBRE L'AUTOMOBIL
| MEDI AMBIENT

En la majoria de paisos occidentals, I'automobil su-
porta un conjunt d'impostos especifics molt impor-
tants. En concret, a Espanya, I'automobil esta gravat
per I'impost de matriculacio (en el moment de la
compra), I'impost de circulacié (pagable cada any) i
I'impost d’hidrocarburs, a més de I'IVA. En conjunt,
aquests impostos suposen al voltant de 27 mil mi-
lions d’euros I'any de recaptacio per a les administra-
cions, cosa que equival a una carrega mitjana de
prop de 600 euros per habitant i any a Espanya.

Aquestes figures impositives responen a justifica-
cions diferents, vinculades a necessitats recaptado-
res, en primer lloc, perd també d’extraccié de part de
la renda monopolistica dels paisos productors, aixf
com de correccié dels efectes negatius que causa
I'automobil sobre el medi ambient. Aquest és parti-
cularment el cas de I'impost sobre hidrocarburs, un
impost vinculat directament a I'Us del vehicle i, per
tant, a les emissions que genera.

Als paisos de la Uni¢ Europea, hi ha una certa har-
monitzacié d'aquest impost, mitjancant la fixacié
d'uns tipus minims. A Espanya, I'impost d’hidrocar-
burs esta molt a prop d’aquests tipus minims i se si-
tua aixi a la part baixa de la classificacio europea pel
que fa a la pressio fiscal en aquest ambit.?

Es important assenyalar que, tot i aixi, la fiscalitat so-
bre els carburants que utilitza I'automobil és molt
més elevada que la que suporten altres sectors. Aixi,
sectors de I'ambit del transport, com I'aviacié, la na-
vegacié o el ferrocarril estan exempts de I'impost
d’hidrocarburs. Per la seva banda, I'electricitat, I'agri-
cultura i alguns sectors industrials si que suporten al-
gun tipus de carrega fiscal, perdo molt inferior a la de
I'automobil.
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2.4 AUTOMOBIL | PETROLI

Hi ha una relacié molt estreta entre automobil i pe-
troli. El 95% del transport utilitza el petroli com a
font de propulsié. Al seu torn, aixo significa que el
transport suposa practicament el 50% de la deman-
da de petroli i, d’aquest percentatge, 40 punts cor-
responen al terrestre, 6 a I'aeri i 4 al maritim. L'auto-
mobil, en particular, representa gairebé el 30% de la
demanda total de petroli.

Les previsions de I’Agéncia Internacional de I'Energia
(AIE) i de I'Energy Information Agency (EIA) apunten
que en els proxims anys la demanda de petroli crei-
xera de manera significativa, fonamentalment com a
conseqUéncia del creixement esperat dels paisos
emergents. Per la seva banda, |'oferta creixera amb
més dificultat, llastrada per un esgotament progres-
siu de les reserves i, sobretot, d'un deteriorament de
la seva qualitat (accés més dificil, menys qualitat dels
petrolis extrets), aixi com per una insuficiencia de les
inversions en exploracié i explotacié de nous jaci-
ments.

Previsiblement, les tensions entre demanda i oferta
es traduiran en augments de preus. Encara que la
sobtada desacceleracié de I'economia mundial a la
segona meitat de 2008 pot introduir algun matis en
I'evolucio finalment observada, els escenaris disponi-
bles, situen el preu del petroli en una franja de 80-
100 el barril en I"horitzé 2015-2020, significativa-
ment per sobre dels nivells de preus dels ultims
vint-i-cinc anys.

Aquest escenari d'escassetat relativa de petroli (co-
negut com a peak oil) accelerara la introduccié de
millores d'eficiéncia en els automobils. Els motors de
combustio interna, de gasolina i de diésel, evolucio-
naran de manera important i assoliran reduccions de
consum —i d’emissions contaminants— molt significa-
tives. Perd, a més, el peak oil ha de propiciar una ac-
celeracié del desenvolupament de fonts d’energia al-
ternatives, fonamentalment en el camp dels motors
hibrids i eléctrics.

2.5 LA PERCEPCIO SOCIAL DEL MEDI AMBIENT
| LA MOBILITAT

La percepci6 social del medi ambient dels espanyols
respon a un patrd bastant marcat que s’ha mantin-
gut estable al llarg dels Ultims anys. Aixi, en general,
els espanyols es mostren molt preocupats pel medi
ambient, creuen que estan bastant informats sobre
aixo (encara que en realitat el seu nivell de coneixe-
ment sobre les qUestions mediambientals més basi-
ques sol ser deficient), manifesten la seva disposicid
a acceptar certes mesures correctores sempre que no
els toqui la butxaca i admeten no tenir en compte
criteris mediambientals en moltes de les activitats
que realitzen i de les decisions que prenen cada dia.

Els conductors espanyols, en la seva relacié amb I'au-
tomobil, no sén aliens a aquest patrd. Si bé diuen
mostrar-se molt preocupats pel medi ambient, la
gran majoria admeten, per exemple, que no van te-
nir en compte consideracions mediambientals en el
moment de la compra del seu vehicle, i van priorit-
zar, en canvi, qiestions com la seguretat, el confort,
el disseny o el preu.

Cal destacar també que sén molt pocs els conductors
espanyols que creuen que els correspon una respon-
sabilitat directa en la preservacioé i millora del medi
ambient. En general, els conductors espanyols consi-
deren que aquesta responsabilitat incumbeix més di-
rectament a les empreses i a les administracions.
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3 Perspectives de futur

Mirant al futur, tot apunta que, més enlla dels éxits ja
assolits, és urgent reduir drasticament les emissions
contaminants del transport en general i de I'automo-
bil en particular. La necessitat de reduir al llarg de la
proxima década les emissions de gasos d’efecte d’hi-
vernacle com a condicié indispensable per frenar
I'escalfament global, exigeixen una descarbonitzacié
marcada de I'automobil. Aixi mateix, urgeixen ac-
cions que permetin una millora substancial de la
qualitat de I'aire, sobretot en arees metropolitanes.

Recentment, la Unié Europea ha aprovat una estrate-
gia que, entre altres objectius, fixa per a I'any 2020
una reduccié del 20% de les emissions de CO, en re-
laci6 amb les de 1990. Tot i que el repartiment d'a-
guest objectiu per sectors encara esta en discussio,
tot apunta que les emissions de CO, provinents dels
automobils el 2020 s'hauran d’haver reduit en un

10% respecte als nivells de I'any 2005. Es tractaria
d’'una reduccié inferior a la mitjana, pero tot i aixi
ambiciosa, sobretot si es tenen en compte les desvia-
cions observades en les emissions esmentades en el
marc del Protocol de Kyoto. Aquest objectiu de re-
duccié s'haura d’assolir tant per mitja d'un desplaca-
ment de la demanda de mobilitat cap als mitjans de
transport més sostenibles, com per mitja d'una re-
duccié molt important de les emissions de CO, per
quildmetre dels automobils.

D’altra banda, les emissions de gasos i particules no-
cives per a la salut s’hauran de continuar reduint per
assolir els minims fixats per la normativa europea,
que, previsiblement, sera cada vegada més exigent.
L'entrada en vigor a partir de I'any 2010 de la nor-
mativa Euro 5 contribuira al fet que I'impacte dels
vehicles nous sobre la qualitat de I'aire (sobretot pel
que fa a I’'emissié de particules) sigui molt inferior a
I'actual, perd romandra el problema del conjunt de la
flota de vehicles i, en conseqtiéncia, de la necessitat
d’accelerar-ne la renovacio.

LA IMPORTANCIA DELS AGENTS ECONOMICS: ELS CONSUMIDORS, ELS FABRICANTS | L'ADMINISTRACIO

En aquest nou escenari, tant els
consumidors com els fabricants
cobraran una rellevancia especial. En
primer lloc, els consumidors hauran de
tenir un paper molt més actiu. La seva
progressiva conscienciacio respecte a
les qtiestions mediambientals —molt
perceptible ja en alguns paisos—, aixi
com |'augment previsible del preu del
petroli a mitja termini, que fara que
les tecnologies verdes surtin cada
vegada més a compte, ajudaria a fer
que la demanda es desplaci cada
vegada més cap a vehicles més
respectuosos amb el medi ambient.

En segon lloc, els fabricants hauran de
comprendre la necessitat i la urgéncia
del canvi i hauran de deixar de veure
el desenvolupament de tecnologies
verdes com un cost, per passar a
entendre-les com una oportunitat de
mercat. Aquest és un canvi que s'esta
observant ja en I'actualitat i que
sembla probable que resulti en un salt
tecnologic molt marcat.

Aquests canvis de comportament, tant
de consumidors com de productors,
s'hauran de veure facilitats per un
adequat procediment de les politiques
publiques. El canvi que es necessita és

de tal calibre, que només si les politi-
ques esmentades s'utilitzen de
manera proactiva perque tinguin un
impacte significatiu (no marginal) sera
possible assolir els objectius que es
persegueixen. En darrer terme, els
progressos que faci cada pais en la
millora del balang mediambiental de
la mobilitat en automobil dependran
de la capacitat i de I'habilitat de les
seves autoritats puabliques darticular
les accions i els incentius necessaris
perqué tant els usuaris com els fabri-
cants es comportin d'una manera
cada vegada més sostenible.
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3. L'estalvi en el consum de carbu-
rant compensa el cost més alt de

les tecnologies.

4. La Uni6 Europea ha instat els
seus estats membres a fer que, el
2010, els biocarburants suposin com
aminim el 5,75% de I'energia
consumida en el sector del transport.
Es important tenir en compte que

en alguns casos I'ls de biocombusti-
bles pot generar problemes de
compatibilitat amb alguns motors

i de cobertura de garanties per part
dels fabricants.

3.1 DEL MOTOR DE COMBUSTIO INTERNA AL
VEHICLE ELECTRIC?

El desenvolupament de I"automobil I'Gltim segle ha
estat vinculat directament al desenvolupament del
motor de combustié interna. Encara que I'eficiencia
energética del motor esmentat és relativament baixa,
els seus avantatges en termes d'autonomia de circu-
lacio, rapidesa de proveiment de carburant i cost ex-
pliguen gran part del seu exit. A més, un context en
el qual el preu del petroli s'ha situat com a mitjana
en nivells relativament baixos ha afavorit aquest do-
mini. Avui practicament el 100% de la mobilitat en
automobil esta vinculada al petroli.

Mirant al futur, aquesta dependéncia s'ha de reduir de
manera significativa. | aixd fonamentalment per tres
raons. En primer lloc, per la necessitat apuntada més
amunt de descarbonitzar la mobilitat en automobil
com a mesura indispensable per contenir I'escalfa-
ment global i combatre el canvi climatic. En segon
lloc, perque el context creixentment complex dels
mercats d'hidrocarburs, amb la produccié concentra-
da en regions i paisos cada vegada menys estables,
aconsella propiciar una progressiva diversificacié de les
fonts d’energia per augmentar la seguretat de submi-
nistrament. En tercer lloc, perque, com ja s'ha apun-
tat, les estimacions disponibles preveuen un augment
significatiu del preu del petroli a mitja termini.

La manera més eficient de reduir aquesta dependén-
cia a curt termini és a través d'una millora en I'efi-
ciencia en el consum dels motors de combustio inter-
na. L'Agencia Internacional de I’'Energia (AIE) estima
que en I'horitzé de I'any 2030 el consum d’aquests
motors pot reduir-se fins a un 50% simplement per
mitja d'un desenvolupament més gran de tecnolo-
gies ja existents, de la reduccio del pes dels vehicles o
de la millora de la seva aerodinamica, sense que aixo
hagi de suposar un cost addicional per al consumi-
dor.? El predomini previsible dels hidrocarburs com a
principal font de propulsio de I'automobil ha de ser
compatible amb el desenvolupament de noves tec-
nologies i noves fonts d’energia alternatives al petro-
li. Els biocombustibles poden ajudar transitoriament
a aquesta diversificacio, encara que la seva rellevan-
cia sera necessariament limitada.*

Més important, encara que més dilatada en el temps,
pot ser la contribucié que es derivi del desenvolupa-
ment dels motors hibrids, no solament de gasolina,

sind també de diésel. Els cotxes hibrids poden assolir
nivells de consum molt inferiors als dels vehicles que
incorporen Unicament el motor de combustio, per la
qual cosa resulten molt atractius. A més, tenen avan-
tatges interessants en termes de nivells de soroll més
baixos i d'una conduccié més suau.

En Ultima instancia, el cotxe electric, sembla perfilar-
se com una solucié eficient als problemes d’emis-
sions que presenta el motor de combustio interna. El
motor eléctric és molt més eficient en |'aprofitament
de I'energia i aixo fa que les emissions de CO, que
genera siguin molt inferiors: partint de I'actual parc
de generacié d'Espanya, les emissions mitjanes d'un
cotxe eléctric serien un terc de les que genera un
cotxe nou amb motor de combustié interna en I'ac-
tualitat. En termes de cost per a I'usuari, es podria
reduir en un 75%, encara que aquest resultat esta
distorsionat pel fet que els carburants suporten una
fiscalitat molt més elevada que I'electricitat.

Malgrat aquests avantatges, el desenvolupament del
cotxe eléctric haura de superar uns esculls no menys
importants. En primer lloc, el fet que les bateries ac-
tuals ofereixen nivells d’autonomia baixos (entorn els
100/150 km). En segon lloc, que el temps de recarre-
ga és molt llarg i encara no poden competir en cap
cas amb el temps de proveiment de carburant a les
gasolineres. En tercer lloc, el desplegament de la in-
fraestructura necessaria per facilitar la recarrega, que
necessariament portara temps. Finalment, hi ha la
qUestié del cost del vehicle, tot i que aquest es pot
veure en part compensat per I'estalvi que s'obté en
el consum.
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4 Propostes d'accio

Millorar I'impacte de I'automobil sobre el medi am-
bient requereix un enfocament integrat, que inclogui
multiples actuacions des de perspectives diverses. A
continuacio s'assenyalen les actuacions més impor-
tants que poden ajudar a propiciar aquest canvi
agrupades en funcié de I'agent responsable de dur-
les a terme (Administracio, fabricants o usuaris).

4.1 ACTUACIONS DE L'ADMINISTRACIO
1. Regulacié de I'estandard de consum

Es fonamental que es fixi un estandard maxim de
consum per als cotxes nous disponibles al mercat.
Per a I'any 2015 aquest estandard s'ha fixaten 130 g
de CO, per km, i per a I'any 2020 en 95 g de CO,
per km. Malgrat les reticencies dels fabricants, es
tracta d'objectius assequibles, sempre que s'acceleri
el procés de desenvolupament tecnolodgic. En tot cas,
assolir I'objectiu de 95 g de CO, per km I'any 2020
és necessari per complir amb I'objectiu global de re-
ducci¢ d’emissions de CO, en un 20% aquell any,
pero si la mobilitat creixés per sobre del 2% anual,
aquest objectiu hauria de ser més ambiciés.

Es molt important, aixi mateix, que I'estandard fixat
per a I'any 2020 no es moduli de manera tan directa
en funcié del pes dels cotxes, ja que si aixd es fa,
s'introdueix un incentiu pervers que afavoreix I'aug-
ment de pes i, en definitiva, I'augment de les emis-
sions. Si s'ha d'escalar el limit fixat, s’ha de fer en
funcié de parametres més eficients.

2. Fiscalitat

No hi ha raons d’eficiencia ni d'equitat que justifi-
quin un augment de la fiscalitat de I'automobil. Si
gue hi ha, tanmateix, un marge important per modi-
ficar-ne la composici¢, amb la finalitat de vincular-la
més directament a criteris mediambientals. Com a
mesures més importants, es proposa una equiparacio
progressiva de la tributacié especifica del gasoil i de
la gasolina, aixi com una modificacié de I'impost de
circulacié per alinear-lo amb el nou disseny de I'im-
post de matriculacio, la quantia del qual varia en fun-
ci6 de les emissions de CO,. Finalment es proposa
també la posada en marxa d'un ambiciés programa

de bonificacions (aplicable a la compra de cotxes
nous i de segona ma i, possiblement, també a I'in-
troduccio de filtres de particules) que incentivi la
renovacio de la flota, ja que és la manera més rapi-
da de reduir les emissions contaminants del parc de
vehicles.

En tot cas, cal tenir en compte que tant les creixents
restriccions pressupostaries dels governs, com el des-
envolupament de noves tecnologies, estan afavorint
el disseny de sistemes basats en el concepte de paga-
ment per Us. Aquests sistemes poden ser molt efi-
cients, ja que permeten una regulacié de la demanda
en funcié de I'espai, del temps i fins i tot del tipus de
vehicle que circuli per la carretera.

3. Mesures de gesti6 de la demanda
de mobilitat

Hi ha un marge molt ampli per millorar els patrons
de mobilitat actuals a través de la introduccié de me-
canismes que actuin sobre la demanda. L'objectiu
basic que es persegueix és la reduccié dels alts nivells
de congestié que suporten certes arees metropolita-
nes del nostre pais (fonamentalment Madrid i Barce-
lona), ja que és en moments de congestid quan els
nivells d'emissions contaminants es disparen. El re-
for¢ del marc normatiu, autonomic o estatal, a través
d'una llei de mobilitat sostenible, pot ser un instru-
ment molt Gtil per assolir aquesta millora dels pa-
trons de mobilitat.

A més, mesures que, per exemple, propiciin un aug-
ment de I'ocupacié mitjana per vehicle, que regulin
la velocitat, que estableixin zones de baixes emis-
sions o que gestionin la demanda en destinacié po-
den contribuir a I'objectiu que es persegueix. Els
efectes puntuals d'aquestes mesures poden variar
molt en funcié de I'entorn local en qué s'apliquin i,
per tant, no hi ha receptes generals per a la seva po-
sada en marxa. El que és raonable és tractar de tro-
bar les solucions més eficients a partir d'un procés de
prova i error.

D’altra banda, no es pot descartar en alguns casos la
introduccié de peatges urbans. Ja s'ha dit que el pa-
gament per Us pot ser un sistema eficient de regula-
ci6 de la demanda. Cal tenir en compte, tanmateix,
que els peatges poden provocar situacions d'inefi-
ciencia quan coexisteixen vies gratuites i vies de pa-
gament. A més, atés el rebuig que normalment pro-
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voquen els peatges, convé assegurar-se que no hi ha
mesures alternatives d'efecte semblant, perd amb
una aplicacié molt més acceptable.

4. Foment de I'R+D i de les compres publiques

En un context de canvi com I'actual és molt impor-
tant que des de I"’Administracié s’habilitin els recur-
s0s necessaris per a programes d'R+D que permetin
a la industria de I'automobil a Espanya situar-se, si és
possible, a I’'avantguarda dels nous desenvolupa-
ments tecnologics. Hi ha una tendéncia de fons molt
marcada de deslocalitzacié de la industria de I'au-
tomobil cap als nous mercats emergents (la Xina i
I'lndia fonamentalment), per la qual cosa Unicament
|"especialitzacié en tecnologies capdavanteres, com
les vinculades al medi ambient, pot frenar, encara
que només sigui parcialment, aquesta tendencia
de fons.

D’altra banda, hi ha un marge interessant perqué les
administracions, sobretot les locals, utilitzin la seva
politica de compres publiques en I'ambit dels vehi-
cles de transport per afavorir les tecnologies verdes i
propiciar aixi un efecte de demostracié entre el con-
junt de la ciutadania.

5. Campanyes de sensibilitzacio

Atesa la manca d'informacio i de formacié que es
detecta entre els conductors en relacié amb I'impac-
te mediambiental del transport en general i dels au-
tomobils en particular, és urgent posar en marxa
campanyes de sensibilitzacié que corregeixin aquests
deficits.

4.2 ACTUACIONS DELS FABRICANTS
1. El medi ambient com a oportunitat

Els canvis que tindran lloc en els proxims anys han de
servir per canviar a fons les percepcions de la indus-
tria, que ha d’entendre que el desenvolupament de
tecnologies més verdes és imparable i constitueix,
per aixd mateix, una interessant oportunitat de mer-
cat. Si fins ara els fabricants han acollit amb escas
entusiasme les diferents regulacions mediambientals,
especialment les referides a les emissions de CO,, és
hora, com ja estan comencant a fer alguns d’ells,
que es posin al capdavant d'aquests canvis, deixin de
veure'ls purament com un cost i aprofitin en tot el
seu potencial el canvi estructural que esta tenint lloc.

El desenvolupament de tecnologies verdes és, potser,
la basa més important de les indUstries europea i
americana per propiciar una renovacié del parc i en-
coratjar aixi la demanda en mercats ja molt madurs.
A més, el desenvolupament de les tecnologies es-
mentades representa, sens dubte, un avantatge
competitiu respecte a la industria dels paisos emer-
gents. Algunes marques ja fa un quant temps que ho
han enteés aixi.

2. Transparencia

La informacié als compradors sobre I'impacte me-
diambiental de cada model d’automobil és un ele-
ment clau en qualsevol estrategia que pretengui
aprofitar a fons I'oportunitat comercial que suposa el
previsible desplacament de la demanda cap a tecno-
logies més verdes. En el nou escenari, el verd es pot
convertir en un argument de venda de primer ordre.

Perd és important que aquesta informacié sigui clara,
senzilla i verag. Tot i que hi ha normativa europea
que obliga els fabricants a presentar una informacio
detallada sobre els nivells d’emissions contaminants
de cada vehicle, els resultats practics d’aquesta regu-
lacié han estat escassos. L'experiencia demostra que
aquesta informacié rares vegades arriba de manera
transparent al conductor. Aixd es deu, segurament,
no solament al fet que la normativa és perfectible,
sind també a una predisposicié insuficient de fabri-
cants i distribuidors. Aixo ha de canviar.
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3. Incertesa

Es dificil saber amb precisi6 com evolucionaran les
tecnologies en els proxims anys. En tot cas, el cami
que se segueixi dependra dels fabricants. A la banda
de I'oferta és on es troba el coneixement i, en Ultima
instancia, on hi ha la capacitat per progressar. Dificil-
ment es pot esperar que els consumidors demanin
una cosa que desconeixen.

En qualsevol cas, atés que una part de la millora de
I'eficiéncia dels automobils haura d’arribar per la via
de fonts alternatives d’energia, sembla raonable
assenyalar la necessitat que s'estableixin aliances en-
tre les marques automobilistiques i els proveidors
d’energia. Ja hi ha exemples a Europa de col-labora-
Cio entre fabricants de cotxes i companyies electri-
ques o proveidores de gas. Sembla raonable que
aquest tipus d'aliances es generalitzi i aprofundeixi
en el futur.

Aixo sembla especialment rellevant en el cas d'Es-
panya, on encara que no hi ha marques d'auto-
mobils nacionals, si que hi ha empreses molt soli-
des en el sector de I'energia, que poden tenir un
protagonisme important en el nou escenari que es
presenta.

4.3 ACTUACIONS DELS CONDUCTORS

Malgrat que els conductors creguin que la responsa-
bilitat més gran en la millora del medi ambient cor-
respon a les empreses i a les administracions, el cert
és que a ells els correspon una responsabilitat impor-
tant també. En la mesura que la mobilitat en auto-
mobil és una activitat difusa, en la qual interactuen
milions de petites unitats, el comportament de cada
una d'aquestes és essencial per produir canvis en el
pla agregat. Petits canvis de moltes persones poden
fer un gran canvi en I'ambit global.

La responsabilitat dels usuaris se centra en tres mo-
ments clau:

1. Leleccié del mitja de transport: hi ha marge per
fer un Us més racional de I'automobil, sobretot en
ambits urbans. En petites distancies, anar cami-
nant o amb bicicleta és molt més comode i conta-
mina menys. En distancies mitjanes, la motocicleta
i el transport public poden substituir sovint el vehi-
cle privat. Aquesta substitucié de I'automobil a fa-
vor d'altres mitjans de transport requereix, sens
dubte, dotar de prou infraestructures perqué sigui
segur i atractiu per a l'usuari.

2. La compra de I'automobil: no tots els cotxes conta-
minen el mateix, i aixd ho ha de saber I'automobi-
lista. Avui hi ha un marge important perque es pro-
dueixi un desplacament de la demanda cap a
models amb nivells d’emissions més baixos, ja dis-
ponibles en el mercat. A més, el previsible desen-
volupament de tecnologies verdes ha de contribuir
també a fer que aquest desplacament tingui lloc.

De nou aqui la informacié és clau. El consumidor
ha de saber i ha d’entendre. Ja s'ha dit que la in-
formacioé que ofereixen els fabricants és insufi-
cient. Una alternativa a aquesta és la que propor-
ciona I'EcoTest (www.ecotest.eu), que ofereix
una classificacio dels principals models disponibles
en el mercat en funcié de les seves emissions de
CO, i de gasos i particules.
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3. La conduccié del vehicle: no totes les maneres de
conduir contaminen igual. El desenvolupament
tecnologic dels motors de combustié interna, so-
bretot a partir de la introduccié de la injecci6 elec-
tronica, exigeix técniques de conduccio diferents
de les tradicionals per optimitzar el consum de
combustible. Aquestes tecniques (ecodriving) son
de facil aprenentatge i donen com a resultat estal-
vis de fins a un 15%. Aix0 té, a més, I'avantatge
gue els estalvis s'apliquen a tota la flota i no uni-
cament als cotxes nous. A més de realitzar campa-
nyes especifiques per a la seva difusid, sens dubte,
una manera de generalitzar I'ecodriving seria a
partir de la seva introduccio obligatoria en els cur-
sos de formacio dels nous conductors.

En definitiva, es tracta de posar en marxa multiples
mesures, cadascuna de les quals amb un impacte li-
mitat, perd que en conjunt puguin provocar un can-
vi profund i bastant rapid en el balang —molt insatis-
factori— que avui hi ha entre la mobilitat i el medi
ambient. | és important insistir en qué aquesta estra-
tégia ha d'incumbir a tots els agents rellevants: als
conductors i usuaris del transport, als fabricants i a
I’Administracio.
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RELACIO DE MESURES PROPOSADES PER REDUIR L'IMPACTE MEDIAMBIENTAL DE L'AUTOMOBIL

Mesures
de tipus
fiscal

Mesures
de tipus
regulador

Altres
mesures

Mesures

Modificacié de
I'impost de
circulacio

Igualacié de
I'impost
d'hidrocarburs
per a la gasolina
i el diesel

Incentius a la
demanda de
cotxes

Incentius a la
introduccid
de filtres de
particules

Fixacio d'un preu
per les emissions
de carboni

Llei de mobilitat
sostenible

Estandards de
consum i
d'emissio de CO,

Aprenentatge
de técniques
Ecodriving

Mesures de
gestio de la
demanda

Compres
publiques

Mitjans de
transport
alternatius

Foment de I'R+D

Propostes

Modular el disseny de I'impost de circulacié en funcié de les emissions de
(0, de cada vehicle. Amb I'objectiu d'aconseguir la maxima simplificacio,
s proposa seguir per a aixo un esquema semblant al fixat per al nou
impost de matriculacio vigent des de I'1 de gener de 2008.

Equiparar progressivament el tipus impositiu de I'impost d'hidrocarburs
per a la gasolina i el diésel. L'objectiu ha de ser que la carrega fiscal per
unitat de CO, emesa per tots dos tipus de carburant sigui la mateixa.

Portar a terme un programa ambiciés de bonificacions que incentivi la
renovacio de la flota de cotxes a Espanya (incloent-hi les compres de
2a ma), afavorint aquells que tinguin menys impacte mediambiental
(i que incorporin més prestacions de seguretat activa i passiva).

Impulsar un programa que incentivi la instal-laci¢ de filtres de particules
en cotxes nous i, especialment, en cotxes antics. Estudiar el reeixit cas
d'Alemanya per determinar la quantia de la subvencid.

Prendre les mesures necessaries perqueé la carrega fiscal que suporta cada
unitat de carboni emesa a |'atmosfera sigui la mateixa, amb independeén-
cia del sector on s'origini. Aixo exigira, segurament, un prolongat periode
de convergeéncia.

Reforg del marc normatiu que, de manera integrada, doni cobertura a les
diferents mesures que puguin propiciar una mobilitat sostenible.

En linia amb la posici6 de la Comissié Europea, fixar un estandard d'emis-
sions en 130 g de CO, per quilometre I'any 2015, i de 95 g de CO, per
quilometre I'any 2020. En aquest ltim cas, es proposa que aquest limit no
sigui modulat en funcié del pes del vehicle.

Incorporar |'aprenentatge de les tecniques ecodriving dins del procés de
formacié de nous conductors.

Posar en marxa mesures de gestio de la demanda de mobilitat com la
generalitzacio de carrils BUS-VAQ, la regulacié de |I'aparcament en desti-
nacié o la implantacié de sistemes de velocitat variable, sobretot en els
entorns de les arees metropolitanes. Aquestes mesures han de perseguir
sempre la maxima eficiéncia, aplicar-se de manera progressiva i adaptar-
se a les peculiaritats de cada territori.

Avaluar préviament |'impacte mediambiental de tots els programes que
posi en marxa |'administracié que impliquin I'adquisicié de parc mobil.

Promoure, sobretot en entorns locals, iniciatives que faciliten la utilitzacio
de la motocicleta, la bicicleta o els desplacaments a peu. Per a aixo és
essencial dotar-se de la infraestructura adequada, que permeti una bona
convivencia entre els diferents mitjans de transport.

Implementar programes d'R+D dirigits especificament a reforcar les capa-
citats de la indUstria de I'automobil a Espanya pel que fa a tecnologies
vinculades a la millora de I'impacte mediambiental dels automobils.

Central

Administracions implicades

Autonomica

Local

Europea
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