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Bienestar, automadvil y motorizacion

Pablo Martin Urbano* y Juan Ignacio Sanchez Gutiérrez**

Resumen:

El acceso al automovil ha sido tradicionalmente visto como un elemento de mayor bienestar general de la sociedad,
por su capacidad de incrementar la movilidad de los individuos y la mejoria de la accesibilidad a los territorios.
Sobre esta idea base se ha producido una amplia expansion de la capacidad infraestructural instalada, de los
servicios publicos y de los medios privados. Sin embargo, el incremento de las posibilidades ciudadanas de
movimiento y accesibilidad ha tenido repercusiones negativas sobre el entorno social y ambiental de los ciudadanos
que pueden concretarse por un lado en la adaptacion de la estructura urbana a unos flujos de trdfico cada vez
mayores y por otro a la extension espacial de las aglomeraciones y la periurbanizacion, afectando a las propias
funciones urbanas y no urbanas, que terminan por confundirse en un espacio mucho mads amplio. También el
triunfo del automovil ha conducido a la generacion de externalidades negativas asociadas a los impactos
producidos por las infraestructuras y automoviles sobre el medioambiente (ocupacion de suelo, separacion fisica
del territorio, contaminacion, accidentes...). El éxito social del automovil ha terminado volviéndose contra la
propia sociedad, al elevar la congestion en las ciudades e incrementar las emisiones de gases de efecto
invernadero. El sector enfrenta esta situacion, actuando desde la I+D. Un campo muy activo trata de cambiar la
trayectoria tecnologica seguida con los motores.

Palabras clave: transporte, sostenibilidad, externalidades, automovil..

Abstract:

Access to car has traditionally been seen as an element of greater welfare of society. This is explained by its ability
to increase the mobility of individuals and improving the accessibility of territories. This has led to a huge
expansion of infrastructure, public services and private transport. However, increasing the possibilities of
movement and accessibility has had a negative social and environmental impact on the citizens. This has resulted in
the need to adapt the structure to the growing urban traffic flows and in the spatial extent of cities and
periurbanization, affecting urban and non urban functions, frequently confused in a much larger space. The triumph
of the automobile has led to the generation of negative externalities associated with the impacts of infrastructure
and traffic on the environment (land occupation, physical separation of the territory, greenhouse gases...). Car’s
social success has finally turned against society itself, by raising congestion in cities and increasing emissions of
greenhouse gases. The sector is facing this situation through the R&D. A very active field is trying to change the
technological trajectory of car engines.
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< 1. Introduccion.

Un elemento esencial en la vida de las sociedades actuales es el transporte, aportando multitud de
beneficios socioecondmicos en la medida que constituye una fase obligada en la mayor parte de las
actividades de produccion y de consumo, incidiendo en su distribucion en el espacio. Ahora bien,
no hay ganancia sin coste, de manera que los transportes llevan asociados la generacion de distintos
tipos de externalidades que han ido incrementandose aceleradamente, especialmente tras la
aplicacion de la energia mecénica a sus medios (sigo XVIII), cuando se redujo ostensiblemente la
relacion tiempo-coste-esfuerzo, que permitioé al transporte a larga distancia superar el umbral de
rentabilidad (Kagermeier, 2007).

El transporte es fundamentalmente un sector que sirve a los intereses de terceras actividades,
promueve la movilidad individual entendida como el derecho a desplazarse libremente para realizar
actividades cotidianas o de ocio, o de una manera mas amplia la libertad de circular (Garcia Calvo,
A., Ward, C. y Estevan, A. 1996) y mejorar la accesibilidad; ésta entendida como la facilidad para
alcanzar los destinos deseados mediante un sistema de transporte, lo que permite a las empresas
llegar a sus proveedores y mercados y a los individuos acceder a los bienes y servicios (Gutiérrez
Puebla, 2009), contribuyendo significativamente al desarrollo econémico y social de cualquier
comunidad. De ello se deriva su carécter estratégico para la economia y la sociedad y por tanto para
la calidad de vida de los ciudadanos y su bienestar, cuya satisfaccion, en general, no responde en el
transporte a los casos donde los individuos persiguiendo su propio bien, favorecen el bien de la
colectividad, sino que estd condicionado por el comportamiento agregado del conjunto de sus
miembros.

El bienestar individual y social depende ademds de la calidad de la produccion de los
servicios de transporte, de los recursos empleados en ese proceso y de los residuos derivados del
mismo, todo lo cual tiene importantes implicaciones sectoriales y territoriales y, en suma, para la

sostenibilidad vista en sus tres dimensiones (social, econdmica y ambiental).
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S 2. Implicaciones sectoriales y territoriales del transporte para el bienestar.

El objetivo ultimo del transporte radica en trasladar personas o cosas tratando de superar los
obstaculos que la distancia impone a la actividad socioecondémica, lo que, por un lado, incide
claramente en la articulacion fisica de los territorios y, por otro, condiciona sus caracteristicas
propias como sector de actividad.

En términos territoriales, el transporte debe favorecer la minimizacion de la friccion espacial
que la distancia impone al funcionamiento de la sociedad y de la economia, de manera que la
mejora del transporte incrementa la movilidad de las personas y mercancias por el espacio haciendo
mas accesibles las distintas areas del territorio, lo que tiene indudables consecuencias desde la
perspectiva de la eficiencia econdmica, por cuanto permite la division espacial del trabajo y la
especializacion, asi como la articulacion fisica de los mercados. Pero, también la mejora espacial
del transporte genera indudables repercusiones sobre la equidad, ya que aporta oportunidades de
integracidon econdmica y social a los territorios menos desarrollados, generalmente desconectados
de los grandes centros de actividad econdémica. En este sentido el transporte constituye una
condicion necesaria, aunque no suficiente para el reequilibrio de las areas menos desarrolladas. Por
otra parte, la intensa relacion existente entre transporte y localizacion de actividades genera fuertes
interrelaciones entre ambos, de manera que la mejora o ampliacidén del transporte produce una
rapida atraccion de actividades a su alrededor, al igual que la concentracion de actividades en un
determinado lugar impulsa el crecimiento de los medios de transporte.

Desde la optica sectorial, el trasporte es una actividad productiva generadora de renta y
riqueza, de manera que las actividades objeto de sus servicios incorporan valor, por cuanto existen
ventajas de utilidad asociadas al cambio de emplazamiento de las personas o mercancias, lo que se
explica porque el transporte constituye una etapa inevitable de cualquiera de las fases de la
actividad econémica desde la consecucion de los recursos hasta el tratamiento de los residuos,
pasando loégicamente por la fase de produccion y consumo. Ello se explica por el hecho de que

todas ellas no se realizan en el mismo lugar. Consecuentemente estamos en presencia de un sector

Economia, Poblacién y Desarrollo. Cuadernos de Trabajo de la UACJ, num.19, ene-feb 2014



Pablo Martin Urbano y Juan Ignacio Sanchez Gutiérrez Bienestar, automévil y motorizacién

intermedio que constituye un input béasico para las demés actividades y cuya produccion (la
prestacion de servicios de transporte) no es almacenable, de manera que debe realizarse en el
momento y lugar que se demanda, circunstancia que dificulta el ajuste entre la oferta y la demanda;
esta ultima sometida a grandes variaciones en el tiempo y en el espacio. La confluencia de estos dos
factores origina que la calidad de los servicios de transporte no dependa exclusivamente de las
condiciones de produccién, sino que est¢ muy influida por el comportamiento de la demanda,
siendo la congestion y la siniestralidad las consecuencias mas evidentes de esa interdependencia.

Una ultima caracteristica destacable del transporte como sector productivo es que, a
diferencia de otras actividades, para la realizacion de su produccion ademas de una planta fija (la
infraestructura), precisa de una planta mévil o vehiculos (equipo de transporte), que presentan
caracteristicas econdmicas muy diferentes. Asi, las infraestructuras se caracterizan por estar
ancladas en el territorio, tener un elevado coste y una gran duracion temporal, asi como por ser
concebidas normalmente para un solo uso, mientras que los vehiculos presentan una elevada
movilidad, su precio resulta comparativamente mucho mdas barato y poseen diversos usos
alternativos (Martin Urbano, 2007).

Justamente estas caracteristicas del transporte como vertebrador espacial y sector de actividad

socioecondmica estan en la base de importantes externalidades para con el medio ambiente.

S 3. Las externalidades negativas del transporte.
La generacion de externalidades negativas por el transporte, especialmente sobre el medio ambiente,
puede observarse en las dos dimensiones expuestas, sectorial y espacial, a las que cabe afiadir las
generadas por la politica econdmica a través de las intervenciones de los poderes publicos.

Desde la perspectiva sectorial, el hecho de que la produccion de transporte no sea
almacenable implica a menudo fuertes desajustes entre la oferta y la demanda, ésta sometida a una
enorme variabilidad, seglin se ha dicho, lo que da lugar a la existencia de horas valle, donde buena

parte de la capacidad productiva asociada al transporte no se utiliza, y horas punta, donde la gran
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demanda generada, concentrada en determinadas direcciones y momentos, es muy dificil de
satisfacer con los medios disponibles. Ello da lugar a la congestion, que incrementa el consumo de
recursos y a la generacion de residuos, y por tanto, incrementa los impactos ambientales.

El hecho de que el transporte sea un sector intermedio significa que estamos en presencia de un
input necesario para otras actividades, por lo que resulta dificil minimizar los impactos ambientales.

Por su parte, los dos componentes bésicos de la estructura del transporte también son grandes
generadores de impactos. En el caso de la infraestructura a través de la ocupacion de suelo, a veces de
gran calidad, como ocurre en el caso del paso por espacios naturales, produciendo a menudo la
separacion fisica del territorio como consecuencia de la presencia del propio equipamiento (efecto
barrera), acompafiado en algunos casos de importantes impactos visuales sobre los paisajes rurales e
incluso urbanos. Por lo que se refiere a los vehiculos, los principales impactos ambientales generados
provienen del consumo de recursos no renovables, energia en su mayor parte de origen fosil y de la
generacion de residuos provenientes de su combustion (didoxido de carbono, monéxido de carbono,
oxidos de nitrogeno, particulas en suspension, etc...), todos los cuales contribuyen a la pérdida de
calidad del aire, el efecto invernadero, la lluvia 4cida, la polucion del suelo y las aguas , la formacion
de ozono troposférico, etc. Ademas, los vehiculos impactan también a través de los residuos solidos
(vehiculos de deshecho) y liquidos (de baterias, frenos, aceites del motor, etc.), o contribuyendo a
elevar sustancialmente los niveles de emisiones acusticas.

Dentro de los impactos clasificados como sectoriales, se incluyen aquellos provocados
como consecuencia de la explotacion global de los recursos del planeta que permite la utilizacion
cada vez mas intensiva de los medios de transporte. En este sentido, la globalizacion se explica
como un fenémeno de interdependencia econdmica entre los paises, porque existe el transporte que
aporta el soporte fisico necesario para esos intercambios que permiten la especializacion econémica
y la integracion de los mercados, posibilitando un aumento de la produccién y el consumo, y a

partir de ahi acentuar los impactos ambientales. Por ultimo, sefialar en esta perspectiva sectorial que
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la utilizacion del sector transporte para dinamizar el conjunto de la econdmica (efecto locomotora)
permite multiplicar la actividad, pero también los impactos.

Desde la perspectiva espacial, un primer grupo de impactos proviene del hecho de que la
actividad se realice al aire libre, fuera de los muros en que normalmente se desenvuelven la mayor
parte de las actividades productivas no vinculadas al sector primario, de donde surgen importantes
externalidades ambientales negativas.

Por otro lado, el transporte constituye un multiplicador de la movilidad de las personas y las
mercancias, lo que acentua la ruptura de la logica natural en los ecosistemas, caracterizada por el
absoluto predominio del transporte vertical para garantizar el traslado de los nutrientes y residuos
que precisa el medio bioldgico para garantizar su continuidad. En ese contexto natural, el transporte
goza de una total compatibilidad con el medio ambiente, minimizando sus impactos a través de una
estrategia reductora de la movilidad donde se prima el movimiento vertical y se reduce al maximo
el movimiento horizontal del que solo goza el reino animal sometido a los limites del propio
ecosistema y a un control estricto del gasto energético. No obstante, el hombre, especialmente tras
la aplicacion de la energia mecéanica a los medios de transporte, ha escapado en su estrategia de
movilidad a las restricciones de la naturaleza, desarrollando ampliamente sus posibilidades de
transporte, segun una logica horizontal, hasta romper con el patron natural de compatibilidad con el
medio y originar crecientes impactos medioambientales en forma de consumo de enormes
cantidades de energia y materiales, generadores, a su vez, de grandes masas de residuos solidos,
liquidos y gaseosos, procesos todos ellos que desbordan la capacidad de autorregulacion del
ecosistema global, por lo que resultan dificilmente sostenibles en el tiempo.

Ademas, el transporte espacialmente constituye un multiplicador de accesibilidad para los
territorios interconectandolos y permitiendo incrementar los flujos circulatorios internos y en
relacion con otros territorios, lo cual implica aumentar las posibilidades de impacto ambiental. Estas
posibilidades se ven incrementadas por la interaccidon que se produce entre transporte y localizacion

de actividades, ya que la presencia del transporte atrae actividades econdmicas a su entorno y al
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revés. Esta interaccién estd presente en los procesos de concentraciébn de la poblacion que
caracterizan al urbanismo moderno, que conviven con una amplia dispersion en torno a las grandes
aglomeraciones. De igual forma, la interaccion entre transporte y territorio permite la convivencia
de dos fendmenos aparentemente contradictorios como son el proceso de globalizacion y el de
deslocalizacion de actividades, de manera que mientras que el primero implica la accesibilidad a
todos los puntos del globo, y por tanto la generacion de un mercado integrado a nivel mundial, el
segundo, la deslocalizacion permite la reubicacion de las actividades productivas de acuerdo a las
exigencias de una creciente competitividad territorial. En suma, la interaccion entre transporte y
territorio constituye un nuevo foco para la multiplicacion de impactos ambientales.

Por ultimo, la perspectiva de la politica econémica y su incidencia ambiental, se observa en
relacion con las funciones econdmicas de los poderes publicos definidas por Musgrave (1959).

En primer lugar, la funcidon de asignacién de los recursos que persigue la correcta
combinacién de los factores productivos asignados a la provision de las necesidades de transporte
tiene que responder al principio de la maxima eficiencia econdémica (mayor movilidad al menor
coste), pero tal objetivo no responde necesariamente a la maxima eficiencia ambiental, debido al
incremento de impactos asociados al mayor consumo de recursos y la mayor generacion de residuos
que implica una mayor movilidad.

En segundo lugar, la redistribucion de la riqueza, que busca a través del transporte mejorar
la redistribucion social y espacial de la rentas, supone utilizar los precios y las inversiones en
transporte como un mecanismo para mejorar la situaciéon de los individuos. Ahora bien, tales
mecanismos implican un incremento de la movilidad y de la accesibilidad, de los que se derivan
impactos ambientales asociados a la perspectiva sectorial y espacial antes referida.

En tercer lugar, la funcidon de regulacion macroecondmica que pretende gobernar el ciclo
econdmico utiliza la inversiéon publica en transportes como un instrumento anticiclico. La
utilizacion de ese instrumento muy ligado a la politica de infraestructuras significa el incremento de

los impactos ambientales no solo por la via del desarrollo o ampliacion de los nuevos
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equipamientos, sino logicamente por el aumento de las prestaciones de servicios de transporte
asociadas al incremento de la red (Martin Urbano, 2007).

Estas externalidades negativas han de ser completadas por la existencia de una elevada
siniestralidad en el sector, a consecuencia de la masificacidon, que es una las principales causas de
mortalidad humana (ecocidio) y generadora de no pocas catastrofes ambientales (derrame de

productos peligrosos sobre la tierra, el mar o el aire).

S 4. El papel del automovil.

Buena parte de los efectos externos del transporte son consecuencia del amplio desarrollo del
automovil privado, que prevalece en la satisfaccion de la movilidad en la sociedad actual,
representando su mantenimiento para muchas familias hasta el 30% de sus ingresos totales.

El éxito del automovil, que condujo a su rapida multiplicacion, se explica por su capacidad de
autoservicio no dependiente de otros operadores, lo que amplia la libertad de movimiento de los
humanos y, por tanto, permite liberarlo en mayor medida y con mas comodidad, de las limitaciones
que impone el medio geografico. Junto al deseo de libertad individual, el automovil también se ha
visto favorecido por la percepcion de triunfo social relacionada con su tenencia en primer lugar vy,
después, tras su generalizaciéon como un bien de consumo de masas, asociada al gasto en movilidad,
que incluye el coste del vehiculo y de su utilizacion.

El progreso en relacion con el auto marcara una distincion entre el espacio domestico, el del
trabajo y el del ocio, asociado al desarrollo de la velocidad, la libertad de horarios, el
descubrimiento de nuevos destinos, el desarrollo de nuevas rutas, el acceso al turismo, los dias
festivos y las vacaciones pagadas, todo asociado a una mayor movilidad. La generalizacion de la
utilizacion de los automdviles va a generar importantes transformaciones en todos los drdenes de la
vida de los individuos, siendo especialmente importantes en tres ambitos concretos: la industria, el

sector publico y las ciudades (Sanchez Gutiérrez, 2007).
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En la perspectiva industrial, el éxito del automoévil generd una imponente industria,
ampliamente creadora de empleo, que ha ejercido una enorme influencia a lo largo del siglo XX en
la industrializacién de muchos paises por su capacidad de arrastre e innovacion, especialmente de
procesos, que se ha extendido a otros sectores productivos, impulsando la mejora de sus formas de
operar y el incremento de su productividad.

Desde mediados de los noventa el proceso de globalizacién ha propiciado cambios en el
sector automotriz, con un replanteamiento de las estrategias de los grandes constructores
automovilisticos, para tratar de adecuar sus estructuras y procesos al nuevo entorno global, donde es
posible dividir la cadena de valor en distintas etapas y emplazamientos geograficos (Krugman y
Obstfeld, 2000), lo que reclama tanto tamafio adecuado y localizaciones optimas como flexibilidad
y coordinacion para sus procesos productivos.

En consecuencia, se han desencadenado procesos de concentracion y de desintegracion
vertical para tratar de expandir sus mercados y fortalecer su posicion a nivel mundial en una
dinamica que afecta tanto a los constructores como a los grandes fabricantes de componentes.
También se ha acelerado la descentralizacion de la produccién hacia nuevas localizaciones en
paises en desarrollo de América del Sur, Asia y Paises del Este Europeo, buscando las ventajas
productivas en términos de menores costes, especialmente de las materias primas y la mano de obra,
y un mayor vigor de la demanda procurado por el creciente desarrollo de las clases medias en los
poblados paises emergentes, convertidos en prioridad estratégica para las grandes empresas del
sector. Se trata de una alternativa para enfrentar la creciente saturacion de los mercados en los
paises de la triada automotriz (Europa Occidental, América del Norte y Japdén) y su creciente
ralentizacion en términos de resultados econdémicos en un contexto de fuerte competencia.

En suma, el sector automotriz se ha configurado como una industria global aprovechando la
progresiva reduccion de los obstaculos al comercio y los procesos de integracion regional que han
impulsado en gran medida la internacionalizacion del sector, tanto al nivel de produccion (ya sean

fabricantes o productores de equipos), como en el comercio (mas del 40% de la produccion se exporta).
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Junto a la influencia industrial, el automoévil ha tenido una gran incidencia en el sector
publico a través de su relevante papel en la generacion los ingresos y gastos. El automdvil se ha
erigido en uno de los grandes recaudadores para las haciendas de las distintas administraciones, a
través de impuestos y tasas ligados a distintas fases del desarrollo, comercializacion y explotacion
de los vehiculos desde los proveedores, disefiadores, fabricantes, ensambladores, distribuidores,
publicistas, transportistas, logistica, tratamiento de residuos, talleres de reparacién, mantenimiento y
limpieza, centros de formacion y actualizacion de conductores , asi como todo lo relacionado con su
aseguramiento y los reconocimientos médicos, mas el capitulo de construccidon, ampliacion y
mantenimiento de la infraestructura necesaria (vias, pasos, aparcamientos, garajes...). De esta
cadena de valor dependen multitud de empresas grandes y pequeiias con un importante volumen de
empleo, que recaudan gran cantidad de impuestos generales sobre la renta, la seguridad social y los
beneficios empresariales, asi como sobre el valor afiadido de las distintas actividades, componentes
y repuestos implicados en su produccion y consumo, donde se incluyen los vehiculos nuevos y los
de ocasidn, asi como los vehiculos desechados y las piezas nuevas o recicladas.

Igualmente importante es la recaudacion de impuestos mas especificos del sector. Las ventas
de autos generan un importante flujo de ingresos al erario publico, fundamentalmente a través del
impuesto de matriculacion. La tenencia de los vehiculos también lleva asociada una fiscalidad
especifica relacionada con elementos como la circulacién de los vehiculos o la reserva de aceras
para el acceso de los vehiculos (vados), a lo que se ha de afadir todos los ingresos publicos ligados
a las primas de seguro. La formacion de los conductores y los cursos de rehabilitacion o puesta al
dia constituyen otra fuente de ingresos donde cabe incluir los impuestos por la expedicion de los
titulos acreditativos (permisos de conduccién). La utilizacién de los vehiculos por su parte reporta
ingentes cantidades de ingresos publicos asociados especialmente a los impuestos especiales sobre
los carburantes, asi como los impuestos debidos a los lubricantes y otros consumos, pero donde

también se incluyen los ingresos generados por el uso de la infraestructura (peajes, tasas por el uso
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de las infraestructuras...), la fiscalidad especifica que en algunos paises grava el alquiler de los
aparcamientos, las multas y otras sanciones.

Sumando ambos tipos de recaudacion, general y especifica, la recaudacién puede superar en
algunos paises desarrollados el tercio de sus ingresos.

Ahora bien, los automoviles también generan gastos a las administraciones, basicamente en
relacion con la inversion en la red, su mantenimiento y su utilizacion. Dentro de este apartado los
mas importantes son los gastos de inversion, debidos fundamentalmente a la construccidon o
ampliacion de las carreteras existentes, asi como las dirigidas a la mejora de sus trazados, gastos
que son mayores con la expansion del sistema y que se reducen conforme el sistema adquiere una
dotacion importante de red. En general, la inversion publica debida a los automdviles (que sirve al
conjunto del transporte por carretera, donde, por tanto, el transporte individual subvenciona en gran
medida al transporte de mercancias) puede estimarse en un rango entre el 15% y el 40% del total, en
proporcion inversa al grado de desarrollo econémico nacional.

Otros gastos para el sector publico son los de mantenimiento, que se generan por la necesidad
de conservar y rehabilitar el patrimonio vial donde se incluyen ademas del estado de las calzadas y
elementos de proteccion, todos los demas componentes de cardcter horizontal (alcantarillas, juntas,
elementos de drenaje, marcas sobre el pavimento...) o vertical (sefializacion, iluminacion, ldminas
retrorreflectantes...). Se trata de gastos que se incrementan con el volumen de red. Los organismos
internacionales recomiendan un gasto de conservacion del 2% del valor patrimonial de las
carreteras. La reduccion de ese esfuerzo se traduce en necesidades de recursos muchos mayores, por
cuanto el nivel de deterioro se multiplica sin mantenimiento hasta el punto de exigir en muchos
casos una reconstruccion de las vias.

Un tercer apartado de gastos tiene relacion con la utilizacion de las carreteras, que crecen con
los usuarios, donde cabe incluir los costes de policia, de los accidentes, las transferencias para
compensar tarifas excesivamente bajas destinadas a reducir el uso del automovil, subvenciones y

bonus ecoldgicos a la compra de vehiculos hibridos y eléctricos, etc.
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Los impuestos que recauda el automovil en general no son finalistas o de afectacion y por
tanto no se destinan necesariamente al sector. En la mayor parte de los paises los ingresos de los
automoviles superan a los gastos. No obstante, la afirmacion anterior debe matizarse sefialando que
el balance ordinario del automdvil, como el conjunto del sector, no incorpora los costes externos.

Por ultimo, se destaca la ciudad como el tercer gran ambito de influencia de los automoviles
junto al industrial y al sector publico. La hegemonia del automoévil como modo de transporte
influy6 decisivamente en los patrones de vida urbanos, cambiando la estructura de las ciudades y el
comportamiento de sus habitantes. El vehiculo particular se erigi6 en el principal protagonista de la
circulaciéon urbana por sus innegables ventajas (plena disponibilidad, uso puerta a puerta,
flexibilidad, confort, rapidez, etc.), en detrimento de otros usuarios de las vias urbanas. Los
ciudadanos se vieron transformados en peatones debiendo cambiar sus habitos de circulacion por
las calles, restringiendo sus movimientos, en lo que constituy6 toda una revoluciéon urbana cuya
planificaciéon adoptd patrones claramente funcionales en detrimento de las necesidades de

convivencia colectiva.

Grafica 1
Parque mundial de automoéviles, 1930-2005

Millones de automobiles
1

Fuente: Wastraete (2011).
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El éxito del automdvil generd profundos cambios en la estructura urbana que desbordaron la
propia ciudad. No solo origind flujos de trafico cada vez mayores que provocaron adaptaciones
continuas en el viario urbano con infraestructuras cada vez més pesadas y costosas, que apenas
daban un respiro antes de reproducir nuevos embotellamientos, también provocd una extension
espacial de las aglomeraciones y mas tarde, la periurbanizacién, afectando las propias funciones
urbanas y no urbanas, cuyas diferencias terminan por confundirse rapidamente en un espacio mucho
mas amplio, a menudo, regional (Sanchez Gutiérrez, 2005).

Las ciudades y el trafico urbano y periurbano, que consumen el 40% de la energia del sector
transporte, terminaron por tener un crecimiento paralelo. Los niveles de motorizacion individual no
van a dejar de crecer impulsados por el enorme potencial de fabricaciéon que alcanzo la cifra 80
millones de automoviles de pasajeros y camiones ligeros producidos en 2011. En 2010, el stock
mundial de vehiculos se estima en 1000 millones, entre los que van tomando protagonismo
creciente los correspondientes a los denominados paises emergentes (grafica 1).

La movilidad, reconocida como un derecho basico de los ciudadanos e incluso como un
indicador de bienestar social, ha dado lugar en las ultimas décadas a un modelo de desarrollo
territorial extensivo, caracterizado por la progresiva dispersion de la poblacion y de sus actividades
productivas, que retroalimenta crecientes necesidades de movilidad, donde los desplazamientos se
tornan cada vez mas largos e intensivos en tiempo, exigiendo crecientes medios para garantizarlos.
Todo ello no evita una pérdida constante de eficacia traducida en cada vez mayores recursos para el
logro de unos desplazamientos cada vez més lentos y caros.

La gran expansion de las zonas urbanas contribuy6 a incrementar, ain mas, las necesidades
de movilidad, las cuales se terminan resolviendo a favor del automévil privado: en los paises en
desarrollo por los déficit del servicio publico y en los desarrollados por el progresivo
desplazamiento del transporte colectivo, como consecuencia, por un lado, de las adaptaciones y
ampliaciones para la utilizacion del viario urbano por los vehiculos y, por otro, de la congestion

posterior que gana terreno en todo el mundo. La congestion a menudo justificoé la ampliacion de la
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capacidad infraestructural dedicada al transporte, lo que ejerce un efecto llamada sobre los
conductores, generando mas trafico y nueva congestién para cerrar un circulo vicioso de mas red
para mas uso, que termina por reforzar la congestion. Esta se convierte en un fenémeno estructural,
porque la configuracién del territorio termina siendo plenamente dependiente del automdvil (Martin
Urbano, 2011).

Seran la congestion y las restricciones medioambientales, junto con la creciente siniestralidad
(uno de cada dos accidentes se produce en un contexto urbano) -provocadas todas ellas por la
tendencia a cubrir las demandas de movilidad urbana con un uso cada vez mayor del vehiculo
privado- las que impulsen cambios en la relacion entre la ciudad y el automovil.

Sin embargo, no resulta facil modificar los patrones de comportamiento en el ambito del
transporte, dada la importancia de los intereses industriales y del propio sector publico en su

entorno, que hace compleja la rectificacion de las trayectorias de movilidad seguidas.

S 5. La sostenibilidad del proceso.

Los problemas ecoldgicos asociados al transporte presentan una gran variedad seglin se ha visto, y
son intrinsecos a la propia actividad, de manera que todo movimiento impacta sobre el medio
ambiente. Por tanto, desde el punto de vista ambiental, conforme al patrén natural de minimizar el
movimiento, el mejor transporte es aquél que no llega a realizarse, el que se ahorra o, cuando
menos, el que se reduce.

Sin embargo, las tendencias socioecondmicas evolucionan en una direccion contraria de
creciente dependencia del transporte para el funcionamiento de la sociedad. Por ello, los problemas
ambientales ligados al transporte proceden fundamentalmente de la creciente dimensién que la
actividad ha alcanzado en el conjunto del planeta y especialmente en los paises industrializados.
Durante varias décadas el crecimiento econdémico ha supuesto un crecimiento paralelo o, a menudo,
mayor de los transportes especialmente del transporte por carretera y del transporte aéreo, los dos
modos mas agresivos con el entorno natural.
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La presion de la demanda de transporte no parece poder ser contenida. Los costes externos
del transporte en la actualidad se estiman en el 4% del PIB de los paises de la UE, concretamente en
mas de 500.000 millones de Euros en el afio 2008, recayendo sobre el transporte por carretera la
responsabilidad del 93% de estos costes externos (CE Delft, IWW & Fraunhofer ISI, 2011).

La concentracion demografica en las grandes areas urbanas también conduce normalmente a
elevar los niveles de congestion de trafico en vias urbanas y carreteras hasta limites dificilmente
sostenibles para la salud, la confortabilidad y el entorno ambiental apareciendo las deseconomias de
aglomeracion, traducidas en importantes pérdidas econémicas que la mayor parte de la literatura
cientifica sobre la cuestion sittian sobre el 2% del PIB referidos a las pérdidas de tiempo (ECMT,
2007). Para el caso latinoamericano, la CEPAL ha estimado el coste de la congestion en ciudades de
mas de 100.000 habitantes en un 3% del PIB, referido también al valor del tiempo personal
(Thomson, 1. 2004).

Ademas, las emisiones del transporte contintan su acelerado crecimiento entre otras cosas
por la dificultad de desacoplar su incremento del crecimiento del sector. En este sentido, las
emisiones mundiales procedentes del transporte han experimentado una elevada tasa de variacion
del 44,8% en el periodo 1990-2007, solo superada por la generacion de energia con un 57,1%, en
contraste con los menores incrementos de la industria (21,4%) y sobre todo, con el comportamiento
del sector residencial y de los servicios, que registran crecimientos negativos de -0,7% y -17,6%
respectivamente.

En 2007, las emisiones de CO2 del sector transporte por la quema de combustibles fosiles,
representan el 23% del total mundial y el 30% de los paises de la OCDE. El sector representa
aproximadamente el 15% de las emisiones globales de gases de efecto invernadero, GEI
(OCDE/ITF, 2010), siendo las procedentes del transporte por carretera las mdas importantes con
aproximadamente el 74% del total de las emisiones de CO2 del sector, con predominio de las de los

vehiculos ligeros y los camiones de carga.
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Incluyendo muchas mejoras de eficiencia energética previstas, y manteniéndose las actuales
condiciones del sector, las emisiones globales de CO2 de los transportes se espera que sigan
creciendo en aproximadamente un 40% entre 2007 y 2030 (Proost y Van Dender, 2010). No
obstante, los efectos la crisis financiera de 2008 pueden retardar el crecimiento mundial y con ello
alterar las proyecciones.

Se espera que para mediados del siglo XXI las emisiones de los vehiculos ligeros crezcan con
fuerza alcanzando valores casi un 91% por encima de los registrados en 2000 (OECD/ITF, 2008). Y
eso que se esperan reducciones en los proximos 20-40 afios en el consumo de combustibles, gracias
a un mejor rendimiento de los motores, las mejoras en el peso de los vehiculos, el tamafo, la
resistencia de los neumadticos, de la reduccion del arrastre, y la aparicion de nuevos coches hibridos,
eléctricos, nuevos combustibles o nuevas pilas de hidrégeno a mas largo plazo (Heywood, 2008),
estas ultimas dependiendo del origen de la energia primaria que las alimente, asi como menos
intensidad en la utilizacion de los vehiculos, especialmente en los paises mas desarrollados.

Ello se convierte sin duda en un grave obstaculo para el desarrollo sostenible en linea con los
presupuestos de la Conferencia de Rio (1992) dirigidos a garantizar la solidaridad intergeneracional en
la actividad humana, lo que significa favorecer una movilidad sostenible, concepto oficialmente
aparecido en 1991 en el seno de la CEMT (Conferencia Europea de Ministros de Transporte) con un
sentido similar al del informe Brundtland, y por tanto recogiendo los tres fundamentos del desarrollo
sostenible, de manera que el transporte sostenible debe "contribuir a la prosperidad econdmica, el
bienestar social, y sin perjudicar el medio ambiente y la salud humana "(CEMT, 1991).

Una expresion actualizada de ese objetivo en el campo de transporte se contiene en el informe
del PNUMA (2011) donde se apuesta por minimizar los desplazamientos, favoreciendo la produccion
y el consumo locales; por el uso de los modos ambientalmente mas eficientes (transporte publico, y
los medios no motorizados en viajeros y el transporte ferroviario o por agua en mercancias; y por el
desarrollo tecnologico de los combustibles y vehiculos “para reducir sus efectos negativos, a nivel

social y ambiental, por kildbmetro recorrido”. En esta direccion, la reciente cumbre Rio+20 de la
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ONU, desarrollada entre el 20 y el 22 de junio de 2012 en Rio de Janeiro, tuvo entre sus temas mas
importantes el desarrollo de un transporte sostenible en las ciudades del futuro, como medio para
reducir las emisiones contaminantes generadas por un parque de automoviles particulares cada vez
mas amplio, y para reducir los problemas de congestion del trafico.

A escala europea, el reto de la sostenibilidad viene marcado por la Estrategia del Desarrollo
Sostenible presentada en Gotemburgo en junio de 2001 que establecia la necesidad de desligar el
transporte del crecimiento econdmico. La Estrategia Europea 2020, puesta en marcha en enero de
2011, subraya la necesidad de llevar a cabo un transicion a largo plazo, 2050, para los consumidores
y productores, tendente al logro de un crecimiento inteligente (basado en el conocimiento y la
innovacion), sostenible (hipocarbonico y eficiente en el uso de los recursos) e integrador (social y
territorialmente con alto nivel de empleo). Ello, segiin la EE2020, tiene implicaciones que son
importantes para el transporte, que ha de vertebrarse en un espacio europeo Unico del transporte,
competitivo y sostenible, en interrelacion con otros ambitos estratégicos concernidos, como la energia,
el cambio climatico, el medio ambiente, la agricultura, la pesca y la politica regional. En esa direccion,
la Comisién Europea ha adoptado en 2011 un nuevo Libro Blanco del transporte: «Hoja de ruta hacia
un espacio unico europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva y sostenibley,
COM (2011) 144, que establece cuarenta iniciativas con el propodsito de tratar de alcanzar en el
proximo decenio un sistema de transportes competitivo y eficiente en el uso de los recursos para
facilitar la movilidad, suprimir las barreras en determinados dmbitos clave y potenciar el crecimiento
y el empleo. En paralelo, se busca reducir ampliamente la dependencia europea del petroleo y las
emisiones de gases de efecto invernadero en el transporte en un 60 % hasta 2050.

Son, en todo caso, enunciados que ponen de manifiesto objetivos ambiciosos pero que ni
siquiera en la UE cuentan con el despliegue de recursos necesarios y parece dudoso que se asignen
en un contexto depresivo y con perspectivas atin sombrias en cuanto a una recuperacion sélida.

Por otra parte, el logro de la sostenibilidad del transporte aparece ain mas lejano, a causa de

las fuertes tendencias a la generalizacion del patron de vida occidental, consecuencia del desarrollo
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de las telecomunicaciones y del incremento de los niveles de renta en los nuevos paises
industrializados, asi como del crecimiento de la actividad econdémica y de la competencia
internacional derivada de la progresiva liberalizacion de los intercambios mundiales en un escenario
de globalizacion y de proliferacion de procesos de integracion regional, y del imparable desarrollo
de los procesos de urbanizacion (Martin Urbano, 1997) e incluso de la creciente aplicacion de forma
generalizada de las tecnologias de produccion avanzada (just-in-time).

Frente a esas tendencias negativas, lentamente van apareciendo algunos elementos que
permitiran amortiguar, al menos en parte, la presion del transporte sobre el medio ambiente. Asi, el
desarrollo de vehiculos mas eficientes, nuevos combustibles pobres en carbono —gas natural- o sin
carbono —como el hidrégeno-, nuevas motorizaciones, la aplicacion de las nuevas tecnologias a los
sistemas de transporte (mejor gestion de las infraestructuras, del trafico, de los vehiculos, de los
motores, etc), politicas de transporte mas adecuadas (gestion de la demanda en vez de la prediccion
y prevision, cooperacion intermodal, tratamiento sistémico), nuevas estrategias (establecimiento de
precios justos y eficaces, medidas fiscales, introduccion de la evaluacion estratégica
medioambiental, de los esquemas de auditoria y gestion medioambiental, del ecoetiquetado, etc.), o
nuevos enfoques de la planificacion territorial y urbana (modelos de desarrollo multifuncional,
recuperacion del medio urbano), entre otros.

El problema es que todos estos nuevos desarrollos no permiten modificar, al menos a corto
plazo, la movilidad convencional, cuyo crecimiento amenaza la sostenibilidad y desconocemos el
tiempo de que disponemos para efectuar la transicion hacia modelos sostenibles de transporte sin

generar dafios irreparables en el medio ambiente, si es que tales dafios no se hubieran producido ya.

S 6. La respuesta tecnologica por el lado de la motorizacion.

La industria automotriz ha adquirido un papel tecnoldgico clave tanto para otras industrias como
para el conjunto de la sociedad, habiéndose erigido en uno de los mayores inversores en

investigacion y desarrollo en los paises avanzados. La I+D ha venido sirviendo al objetivo de
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impulsar un modelo de automoévil basado en el confort y la velocidad, erigidos en elementos
fundamentales de la calidad, que en ultima instancia traduce la idea del transporte como un
intercambio de espacio por tiempo cada vez mas rapido, sobre la base de un combustible barato y la
inexistencia de una conciencia social minima sobre los impactos ambientales.

Actualmente ese modelo ha sido relegado, salvo en la publicidad. La I+D del sector trata de
lograr por una parte una mayor eficiencia energética (reduciendo los consumos), ambiental
(rebajando las emisiones), de seguridad (evitando accidentes), de comodidad (mejorando el
confort) y de calidad (incrementando la fiabilidad). Pero también, la I+D sectorial trata de
conseguir, mediante avances tecnoldgicos e innovaciones organizativas, mejoras de proceso
(modularizacién, estandarizacidén, sincronizacion, etc.) y de producto (materiales, equipos
electronica, etc.) para aumentar la rentabilidad, disminuir la variedad de componentes, diversificar
modelos y acelerar su renovacion.

En este contexto, un factor de cambios en el sector automotriz con fuertes repercusiones en
la I+D y las relaciones entre constructores y proveedores en este campo, tiene que ver con la presion
social creciente para favorecer una rapida transicion hacia vehiculos méas compatibles con el medio
ambiente, habida cuenta de la necesidad de reducir las emisiones de CO2, para frenar el cambio
climatico. También se conjugan, no obstante, otros elementos relevantes como la inestabilidad del
mercado de petrdleo, con tendencias dominantes hacia la elevacion de sus precios, la necesidad de
reducir la dependencia energética por parte de un amplio espectro de paises desarrollados y
emergentes (India y China), con amplios parques moviles que la agudizan. Asimismo, cierto
rechazo de los problemas de calidad de vida ciudadana generados por el uso del automdvil
(congestion, siniestralidad, impactos ambientales, repercusiones en la salud...), los incumplimientos
de los compromisos voluntarios de los constructores, para que sus productos reduzcan sus
emisiones segiin niveles consensuados con los poderes publicos, o el creciente desarrollo de nuevas

motorizaciones y combustibles mas eficientes y “ecocompatibles”.
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Estas y otras razones han acelerado el desarrollo de vehiculos alternativos a las tecnologias
de combustion térmica (diesel o gasolina) que durante muchos afios han ido mejorandose y todavia
en 2007 representan el 99 % de los vehiculos particulares matriculados. Ciertamente, los motores
térmicos siguen teniendo potencial de mejora, especialmente con motores de gasolina de menor
consumo, un diésel menos contaminante y lo que se conoce como “downsizing”, combinacion de un
motor gasolina de baja cilindrada con un turbocompresor de nueva generacion, a fin de obtener
prestaciones comparables, o incluso superiores, a las de propulsores de cilindrada superior. Son
relevantes también los trabajos para reducir la friccion y las vibraciones, asi como el post-
tratamiento de los gases de escape. Se pretende en suma reducir el consumo y también las
emisiones, aunque todavia sus prestaciones ambientales son manifiestamente mejorables. El
rendimiento de los motores de combustion (gasolina y diesel) sigue siendo bajo. En el mejor de los
casos, el 60% del combustible se pierde (principalmente en forma de calor); incluso con cargas
bajas, la pérdida puede llegar hasta el 80%.

No obstante, el desarrollo de nuevos combustibles, presentes ya en el mercado como como el
gas licuado de petréleo (GLP), el gas natural vehicular (GNV), o los biocarburantes, aunque no
cambian el fundamento de la tecnologia de propulsion, son muy apropiados para uso urbano por el
bajo impacto en la calidad del aire, especialmente el GLP y el GNV en comparacion con el diésel y
biodiésel. El etanol también genera menores emisiones que el diésel, aunque similares a la gasolina.

En todo caso, incluso con el desarrollo de motores térmicos evolucionados, esta via se
considera hoy madura, siendo los modos alternativos de motorizacion los que marcan el futuro del
sector, sus posibilidades de crecimiento incluso, aunque con un grado de desarrollo desigual.

Entre las alternativas de motorizacion, la comercializacion de los vehiculos hibridos ha
registrado avances importantes en los ultimos afios desde su reaparicion en 1999 en Japon con la
comercializacion del Honda Insight, tras unos inicios prometedores en 2002 (Lohner-Porsche)

finalmente abortados en favor de otras trayectorias tecnoldgicas en la motorizacion.
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Un vehiculo hibrido es un vehiculo que combina distintos motores. La mayoria de los vehiculos
hibridos actualmente conocidos se componen de un motor de combustion interna y un motor
eléctrico, de manera que la hibridacion permite combinar distintos tipos de combustible: gasolina,
diesel, biocombustibles, gas natural o GLP. Es posible pues, obtener las ventajas de los distintos
combustibles alternativos y de la motorizacion hibrida, y lograr niveles de emision de CO2
menores. No existe una sola alternativa hibrida, sino que son posibles distintas posibilidades, en
funcion de la potencia térmica y eléctrica aportadas para la propulsion del vehiculo.

Las formas de hibridaciéon mas simple como los sistemas "stop-start" también llamados micro
hibridos ya han sido comercializadas. Se trata de que el motor permanezca desconectado mientras el
conductor mantiene apoyado el pie en el pedal de freno sin consumir carburante y cuando suelta el
pedal de freno, el motor se pone en marcha automatica e instantaneamente, logrando una reduccion
de consumo de en torno a un 10% del combustible, variable segun condiciones de trafico. Ello
precisa de una mayor lubrificacion del motor, que se somete a un régimen mas intensivo de paradas
y marchas exigiendo mas a la mecénica, y por tanto las revisiones tienen que ser mas continuas. La
prevision es que esta tecnologia se implante a corto/medio plazo en casi todos los modelos
convencionales, siguiendo la ya amplia difusion conseguida.

Un segundo tipo de vehiculo hibrido son los “mild hybrid” o semihibridos. En ellos el motor
eléctrico tiene como tarea exclusiva asistir al motor térmico y ademas es generador de energia en las
frenadas y retenciones. Aunque no puede avanzar solo con la traccion eléctrica (apagando el motor
térmico), si es posible impulsarse con el motor térmico sin consumir aunque moviendo sus piezas
mecanicas. Hay varios modelos en el mercado. Pueden reducir en torno a un 20% del combustible.

Més avanzados son los denominados totalmente hibridos o “full hybrid”, que en determinadas
condiciones pueden circular s6lo con el motor eléctrico, mientras el térmico estd totalmente
apagado y no mueve sus piezas. Este cambio puede ser de forma automatica o voluntaria. Se trata

de vehiculos que pueden funcionar en modo “Cero emisiones” con propulsion eléctrica, aunque
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sobre distancias relativamente cortas. Su reduccion de combustible se sitia también en el 20%. Son
los hibridos de mayor éxito.

Los hibridos recargables o “plug-in hybrid” presentan diferentes subcategorias aunque en
todos los casos la bateria puede recargarse conectando el vehiculo a la red eléctrica o a una fuente
externa. La traccion eléctrica y la bateria son mayores que en los vehiculos de hibridacion total. El
ahorro de combustible depende directamente del tamafio de la bateria y del uso de los vehiculos. La
autonomia de un hibrido recargable, por tanto, varia entre 30 y 160 km. La reduccién de las
emisiones de CO2 puede alcanzar hasta el 100%, si no se pasa la autonomia prevista y se recarga en
tiempo. En caso de fallo de la bateria es posible conducir con el motor de combustion. Estos
vehiculos empiezan a aparecer entre los fabricantes, quienes vienen presentando autos hibridos
recargables desde el comienzo de la presente década. Logicamente cuanto mayor sea el grado de
hibridacién mayores seran los ahorros de combustible, aunque los costes suelen ser también
superiores.

Al final de esta ordenacion estdn los vehiculos integramente eléctricos, crecientemente
presentes en el panorama automovilistico tras su reaparicion en 1996 de la mano de General
Motors, que fabrico el EV1 después un largo paréntesis desde finales del XIX y especialmente
desde principios del XX cuando estos vehiculos tuvieron un relativo éxito comercial antes de
desaparecer a finales de 1930 (IADE, 2012).

Los automoviles eléctricos obtienen la traccion de los motores eléctricos, pero la energia
puede ser suministrada por distintas fuentes externas, algunas de ellas exigiendo un aporte
energético sustancial, que tendria que venir de fuentes limpias (renovables o nuclear), si la
sostenibilidad es el objetivo ultimo.

Hay dos tipos basicos: En primer lugar el Vehiculo eléctrico de bateria (BEV) propulsado
unicamente por un motor eléctrico, cuya fuente de energia proviene de la electricidad almacenada
en la bateria recargada a través de la red. Necesitan una bateria mayor que en los tipos de vehiculos

expuestos anteriormente. En segundo lugar, el Vehiculo Eléctrico de Autonomia Extendida (EREV)

Economia, Poblacién y Desarrollo. Cuadernos de Trabajo de la UACJ, num.19, ene-feb 2014

22



Pablo Martin Urbano y Juan Ignacio Sanchez Gutiérrez Bienestar, automévil y motorizacién

de las mismas caracteristicas que los vehiculos eléctricos de bateria pero que ademés cuentan con
otra fuente de energia secundaria que funciona como un generador (IADE, 2012).

La bateria, en tanto que acumulador de electricidad, se erige en un elemento crucial de la
traccion eléctrica y de sus propiedades dependen mucho las prestaciones de los vehiculos eléctricos
e hibridos. En la actualidad existen tres tipos de baterias, segun su composicion quimica, que
permiten alimentar el motor de un vehiculo eléctrico: Plomo-Acido, Metal-Niquel e Ion-Litio. La
eleccion de una u otra depende de varios factores como la densidad energética, potencia especifica,
costes, seguridad y durabilidad. No obstante las que presentan mayores ventajas son las de lon-
Litio, las mdas evolucionadas, pero que tienen el inconveniente de la escasez de litio, muy
concentrado geograficamente en reservas en Bolivia, con las dificultades afadidas de precisar de
elevadas cantidades de agua para su extraccion y de su vulnerabilidad frente a las altas temperaturas
y a las variaciones de voltaje, precisando para ello de complejos sistemas de gestion y proteccion.
La bateria es sin duda el condicionante principal para acelerar la comercializacion de los vehiculos
hibridos y eléctricos, cuyo coste final es sensiblemente mayor que el de los vehiculos tradicionales,
con un incremento de un 30 o 40% en los hibridos y un 50 a 100% en los eléctricos, siempre en
referencia a vehiculos con capacidades y prestaciones comparables.

Frente a las insuficiencias de las baterias, ciertas tecnologias como el hidrégeno y la pila de
combustible, que resolverian muchos de los problemas actuales, atin no estan disponibles mas alla de
un estadio experimental, estimandose en dos décadas el tiempo necesario para su salida al mercado.

Otra restriccion asoma en estos desarrollos: la diversidad de opciones tecnoldgicas para el
coche limpio que puede tener consecuencias para los constructores y proveedores, si una de ellas
por alguna circunstancia, como el control de la fuente de energia, de la tecnologia o de las materias
primas, terminara imponiéndose, en la medida en que lastraria a los restantes. También es un
inconveniente la incertidumbre en cuanto a no conocer si en el futuro tendran que especializarse en
pocos tipos de motorizacién u ofrecer todos los tipos de motor, lo que supone mayores consumos de

recursos y asuncion de riesgos. Al respecto, resulta significativa la existencia de cinco grupos de
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paises (cuadro 1), segin sus preferencias energéticas para vehiculos limpios, si bien con algunos
cambios recientes de su composicion (Freyssenet, 2011).

Cuadro 1

Preferencias energéticas para coches limpios por grupos de paises

Solo los objetivos

Aceite de Agro- combustible | Gas Plug-in hibrido, delitediiceion.de
motor menos Natural vehiculo hibrido la contaminacién del
contaminante aire y las perspectivas

del desarrollo de las
celdas de combustible

Medio Oriente | Brasil Rusia EEUU, Canada, Japon
México Suecia Italia China, India, D A— COI‘?a
Pakistan Francia, Reino 4 _ Alemania
Polonia Unido, Esparia, Unién Europea

Iran Portugal, muchos
paises pequenos,
muchas islas

Fuente: Freyssenet (2011).

Las estrategias de alianza entre fabricantes y/o proveedores van a ser decisivas para
minimizar los riesgos que implican el desarrollo de la nueva tecnologia automotriz, ademas de una
buena alternativa para hacer bajar los costes. En efecto, los costes de fabricacion de los vehiculos
hibridos y eléctricos son todavia muy elevados en referencia a los de la industria automévil, debido
a los nuevos componentes, como las baterias, y a la utilizaciéon de componentes que todavia no
gozan de 'efectos de escala' en el sector automovil, como las motorizaciones eléctricas. Las alianzas
ya se han producido en el &mbito de las baterias (cuadro 2), elemento crucial del vehiculo eléctrico,
por lo que todos los grandes constructores y proveedores se han garantizado capacidad de
produccion.

También se ha asistido a estrategias de reagrupamiento entre los constructores para
desarrollar otros componentes mas baratos que las baterias a primera vista, como los motores
eléctricos, que todavia necesitan esfuerzos de reduccion en los costes. Existen estrategias como la
Global Hybrid Cooperation, que agrupa a General Motors, Daimler, Chrysler y BMW para

desarrollar un sistema hibrido comun. Incluso se han dado pasos para crear un estandar de
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acometidas y asegurar una utilizacion homogénea de los vehiculos eléctricos en Europa, caso de la

alianza EV plug de fabricantes industriales europeos (Vinot, 2010).

Cuadro 2

Las alianzas para el desarrollo de las baterias

Constructer de automokiles Alianza Boterias especiolizadas
GS-YUASA
— . 3 -—
Misubish Motors Energia de ific Jop (EA-Jopdal

- L@ -]

PSA
Toyom
Ronault-Nissan | — Gminism: ae energia a’ -— NEC

* Contrel-SAFT

k|

.
L]
1)
.
H Johnson
)
.
.
)

{Jopdn)
e ceccscsnamas ' {Jopon)
' gl
: :¢ Varta
' [Alemania)
= s
.
'
.
.
'
.
.
'
'

(EUA-Francia)
Samsung
o
=L PR
— Energia vehicular Hi po— Hifc<':hi
GM (Japon)
—
LG
- / (Corea)
Hyundai

Fuente: IFP Energies nouvelles. Vinot (2010).

No obstante, junto a esos pasos positivos, hay que sefialar la falta de acuerdo entre los
constructores sobre la trayectoria tecnologica a seguir, lo que incrementa los riesgos a asumir en el
sector al propiciar una excesiva amplitud de opciones tecnologicas (Renault-Nissan por el todo
eléctrico, Toyota por el hibrido, los alemanes y norteamericanos por varias opciones), que abre un
espectro de soluciones demasiado amplias desde el punto vista de la eficiencia econdémica. Ello

genera incertidumbres que alargan los plazos de solucion de los problemas técnicos, del
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establecimiento de las redes compatibles de combustible o de eleccion de los propios consumidores,
a la expectativa de sefales claras del mercado que por esta via retrasa el logro de su tamafio critico
para despegar con fuerza.

En principio, la llegada de vehiculos limpios, ya sean hibridos o completamente eléctricos, va a
suponer cambios en las tareas de produccion, ya que se han de integrar los nuevos desarrollos en sus
procesos, como ya ocurriera con la llegada de la electrénica. Ademaés ciertos campos van a incrementar
su participacion en las tareas, especialmente todo lo relacionado con la electricidad, donde la capacidad
de asumir competencias y adaptarse puede significar la viabilidad de muchos proveedores.

Las posibilidades de entrada al sector también se veran afectadas, de manera que las nuevas
exigencias de los constructores pueden frenar la llegada de nuevos competidores, pero también el
dominio de ciertas tecnologias relacionadas especialmente con la electricidad puede favorecer la
entrada de nuevos proveedores. Las elevadas exigencias en recursos para enfrentar nuevos
desarrollos tecnologicos tienen un valor ambivalente, ya que pueden disuadir a los pequefios y
animar a los grandes capitales a la busqueda de oportunidades.

Una cuestion crucial cara al futuro la sefialan Hacquemand y otros (2010), para quienes el
porvenir de la actividad automotriz en los paises desarrollados estd mas en la motorizacion que
sobre el montaje final de los vehiculos, ya que para vender vehiculos con motores nacidos de la
industria interna, hara falta también que el precio de estos vehiculos limpios sea compatible con el
poder adquisitivo, lo que favorecera el ensamblaje final en establecimientos situados en el
extranjero. Para estos autores, el esfuerzo de innovacion y de produccion tiene que hacerse en las
técnicas de motorizacion y en la formacion de competencias para la realizacion de motores y de su
reparacion. Ello impulsard una modificacion completa del mercado de las motorizaciones. Los
contornos del sector se van a modificar en consecuencia a través de la integraciéon de nuevos
oficios: disefiadores de software, especialistas en electronica, productores de energia, etc.

Se trata de cambios que irdn marcando la evolucion futura del mercado de vehiculos con

motores alternativos, donde claramente los vehiculos hibridos presentan mejores perspectivas dadas
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sus prestaciones mas cercanas a las de los vehiculos tradicionales, aunque sus ventajas para la
sostenibilidad son menores. Por su parte, los vehiculos eléctricos, cuya tecnologia es mas inmadura,
presentan un futuro desde la perspectiva de la sostenibilidad mucho mejor, pero atin hay mucho
camino por recorrer.

Por otra parte, las soluciones alternativas de motorizaciéon no resuelven algunos de los
problemas mdas importantes de la circulacion automovilistica, como son la congestion y los
accidentes, manteniendo un modelo de hipermovilidad, que nos aleja de los patrones naturales de

movilidad, donde evidentemente mejor encaja la sostenibilidad y por tanto el bienestar social.

< 7. Conclusiones.

Este articulo revisa algunas de las relaciones entre bienestar y transporte, asi como sus
implicaciones en el ambito del automovil por su predominio como modo de transporte, y algunas
alternativas para minimizar sus impactos basicamente desde la motorizacion.

El analisis de las funciones del transporte revela su caracter fuertemente impactante en
términos espaciales y sectoriales, generando un amplio catdlogo de externalidades negativas en las
que la posicion dominante del automovil especialmente su relevancia en la industria, en el sector
publico y en las ciudades, resulta ser de multiplicador de impactos, contribuyendo altamente a la
insostenibilidad de los procesos, sin que las previsiones futuras, incluso en el mejor de los
escenarios, indiquen una relajacion de la presion actual del sector sobre la sostenibilidad y en
definitiva sobre la calidad de vida de los ciudadanos y su bienestar.

Se hacen necesarias alternativas practicas para frenar los impactos del sector contra su
entorno y posibilitar las politicas publicas a favor de la sostenibilidad, cada vez mas ambiciosas en
sus enunciados, aunque escasamente dotadas de recursos.

Entre todas las alternativas surgidas son creciente objeto de atencion las relacionadas con la
motorizacion, dirigidas basicamente a eliminar las emisiones de los vehiculos, elemento central en

los impactos del sector.
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Los motores térmicos aunque tienen posibilidades de incrementar su eficiencia energética y
reducir sus emisiones, no son competitivos en términos de sostenibilidad con las nuevas tecnologias
que estan impulsando las soluciones hibridas y eléctricas. Estas ultimas aparecen como el referente
ideal de la movilidad futura sin emisiones, pero por el momento aun presenta serias restricciones en
cuanto a su autonomia (baterias). Las soluciones hibridas se presentan mucho maés reales, aunque no
eliminan completamente las emisiones, si bien favorecen una transicién mas rapida a una mayor
"descarbonatizacion" del transporte, aunque ello pueda ralentizar los desarrollos del vehiculo
eléctrico.

En todo caso siguen siendo soluciones parciales que aunque pueda mejorar las emisiones, no
eliminan otros aspectos negativos como son la congestion del trafico o la siniestralidad, lo que, no

obstante, no debiera minusvalorar el gran alcance que este avance supone.
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