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Una amllis i s imple inclouria eu el 
cost ~fe/transport eu auto m òbil/es 
c/esp eses tle combuslible i, e u e l 
millo r de ls ca so s, el d esga s t d e la 
m àquina. [Jerò e l cost d e 
l'automò bil. no tau sols p e r als que 
l'utilitzeu, s inó p et· a la societat eu 
general, t•a m olt m és enllà d 'aquests 
~los compon ents. lli ba uns costos 
ambientals ---coutamiuaci6, soroll. 
~legrctdació d e/te rreny , etc.- i tws 
costos socials - accid e uts, p èrdua 
d e te mps, tlescob esió. Per at•aluar 
l'impacte d e l'auto m òbil a la nostra 
societat, b e m d 'utilitz ar una 
comptabilitat que ting ui eu compte 
to ts e ls costos, directes i bulirectes. 

Fins fa uns quinze anys. en el moment de 
calcular els costos d'un sistema de tret ns pon 
quabcvol, nomé~ e'i tenien en compte els 
co~tos directe:. d 'operació. És a dir. aquells 
coMos que L<:ncn a veure directament amb 
el funcionament dc l'artefacte que sen·eLx 
per tran-;ponar. En el ca~ que el transport 
fos efectuat per una empresa el cost del 
transport era el que indicava d seu comp­
te d'explotació, quan es tractava d'un vehi­
cle particular el cost era el que el propie­
ta ri li assignava. Dc vegades només tenia 
en compte el cost de la benzina. de vega­
des comptava també les despeses de man­
wniment i, nn~ i tot, en algunes poques oca­
~ion~ el propietari incloïa l'amortització del 
vehicle. AqueM era . i continua sent. en la 
majo ria d'oca:.ion:.. el sistema oficial de 
comptabilitat dels tmnsports. Els manuals 
d 'economia van plen~ d 'exemple i no es 
tracta aquí d'aprofundir en un tema que 
no ofereix cap novetat. 

Un no u sistema de comptabilitat ecolò­
gica pe r al transpo rt 

En aquella t:poca van començar a utilit­
zar-se Ics anilli~ is multicriteri i d 'altres sis­
temes dc co:.to~ generalitzats en el moment 
que k:o; A<.lmini-.tracion" pühliqueo:; volien 
prendre decisions '>Obre la idoneïtat de la 
con~trucció d'una determinada infraes­
tnlt'tura . E .. '> presentaven diverses solucions 
per a un mateix problema i en cadascuna 
s'analit:r.aven facto r:. determinants com el 
cost dc la invcr~ió i del seu manteniment. 
l'afettació sobre el medi, el temps esmerçant 
pels usua ri~ en l'I desplaçament, la reduc­
ció d 'accident~. l 't.:sta lvi energètic aconse­
guit, etc. A partir dels valors que prenia ca-
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da variable expr<.::ssada en el seu valo r, pcs­
sew~. t<:mp~ de desplaçament. accident~. 

consum cn<.::rgètic, etc., s' intenta\·a esco­
llir el projctt e que més beneficiava la col·lec­
ti vitat. D 'aquí li \ Cnia a aque < sistema el 
nom d'anà Ibi multi criteri. Cal dir que, mal­
g rat tot . l 'elecció final es fe ia amb resul­
tat~ dc:.iguab. É:. a d ir. continuaven pesant 
més en lc:. decision:. unes variables que al­
tres. Fonamentalment pesava més la va­
riable cost d irecte de la inversió. 
La implantació d'aquesLo; sistemes d'anàli­
si, i d'altre~ que s'aplicaren també als comp­
tes d'explotaciú d'algunes companyies de 
capital públic. \'a ~ignilkar l 'inici del re­
coneixement del fet que la comptabilitat 
tmdicional no recollia tots els costo~ que 
lc~ acth· it a t~ humanes produïen. Aquest 
procés encetà el període de la comptabi­
lit:.tt ecolúgica. que és aquell sistema comp­
table que estudia tots els costos de fo rma 
simultània. Eb visibles i també els ocults. 
Els que paga l'empresa, però també els que 
paga la societat. Els q ue poden expres­
sar-sc en diners --els monetaritzables- i 
els que, per exemple, només poden ex­
pressar-se en molèsties. 
En una societat cada' cop més global, ca­
da cop més informada sobre el que passa 
a l'a ltra banda del p laneta. cada cop més 
~abedora de les interaccions entre cime­
di i el::. é:. . .,er:-. humans, en definitiva, en una 
~ocictat cada vegada més responsable. 
s'han d'aplicar amb el màxim rigor els cri­
teris de la comptabilitat ecològica. tenint 
en compte i amb el m ateix ni vell d 'im­
portftncia, cb cm.tos l!conòmics, els costos 
ambiental::. i d :. costos socials. omés ai­
xí podrem conèixer l'afectació de les nos­
tres activita t:. sobre el medi , premissa lxi -





sica per aconsegu ir un desenvolupament 
sostenibk. Nomé:; d'aquesta manera po­
drem saber si aquesta activitat es pot aguan­
tar -en termes populars- o si és soste­
nible. en termes ja més acadèmics. 
Alguns exemples per v isua lit zar el p lan­
tejament del problema. l ) El preu de com­
pra d'un cmxe quasi mai té en compte el 
cost del tractament fina l que rep el vehi­
cle un cop s'ha convertit en deixalla, quan 
ha acabat la seva vida ütil. 2) Quan omplim 
el d ipòsi t dc benzina del nostre vehicle. 
el preu del carburant no té en compte que 
es tracta d'un combustible fòssil no reno­
vable i que d 'aquí a un temps comencarà 
a esgotar-sc . 3) Quan realitzem un \·iatge 
en cotxe ningü anota en el nostre comp­
te particular el cost que té per a la comu­
nita t la contam inació i les emiss io ns de 
gasos hivernacle del nostre vehicle. 4) Nin­
gú tampoc no anota en la compt:dJil itat na­
cional -en la confecció del Producte I n­
terio r Brut- el cost dels accidents de 
circulació. En podríem trobar mo lts d'altres 
exemples. però aquests quatre són prou re­
presentatius. 
Alguns au tors com Antonio Estevan,' han 
estudiat l 'extensió dc la comptabilitat ecolò­
gica a la totalitat del cicle d'un producte de 
transport. l la estudiat els costos de fabri­
cació dels vehicles (materials, manufac­
tura i dbtribució), el cost de les infraes­
tructures,· dc l'energia de tracció i del man­
ten iment del sistema i , f ins i tot, el cost 
cie l'el iminació i recicla tge del vehicle un 
cop ha :tcabat la seva vida Cttil. a més dels 
costos socials i ambientals. Antonio Este­
van avalua en un 20% del consum de car­
burant que un vehicle té al llarg de la se­
va vic:.b el cost energètic de posar a 
disposició del comprador un vehicle nou, 
afegint-hi el cost de desemp:.t llegar-se'n un 
cop es destina a ferralla. 
Per consegüent, no pod rem estud iar de 
debò els costos rea ls dd coLxe si no ana­
litzem simult :l niament i amb el mateix ni­
ve ll d'importüncia, els costos econòmics, 
els costos socials i els costos ambientals. 
D'aquest sistema de comptabilitat en direm 
comptab il itat ecològica . En el decurs 

d'aquest art icle comentan:m amb detall els 
diversos factors que incideixen en l'ús del 
cotxe i el cost associat de cadascun. 

2. Els costos econòmics de 
l 'au tomò bil 

a) Els cos tos d 'o peració 
Els costos d'operació són els que paga di­
rectament l'usuari . Són uns costos prou ana­
litza ts. A grans trets els podríem classifi­
car en costos fixos i costos va riables. Els 
costos fixos són l 'amort ització del vehi­
cle. l 'assegurança i els impostos. Els costos 
,·ariables són el combustib le. i la reparació 
i el manteniment del vehicle. Els vehicles 
part iculars no tenen cost directe de con­
ducció de vehicle. l i i ha gent que gau­
deix de la conducció i pl!r a ells no repre­
senw cap cost. Per d':..il t res, en canvi, els 
representa una mo lt!stia que no és òbvia­
ment moneta ritzable. Entre aquests últims 
es troba el que subscriu aquest article. 
El cost de cada quilòmetre realitzat dependt~l 

força del quilometmtge que faci cada vehi­
cle. D'acord amb les dades a què ·'ha tin­
gut accés,! la mitjana de quilòmetres anuals 
real itzats pels automobilistes a l'àrea bar­
celonina estü situada entorn dels 10.000, 
oscil·lant ent re els 7.000 quilòmetres l'any 
d'aquells conductors que preferentment 
utilitzen el coLxe a b ciutat i els l o.J.OOO quilò­
metres dels que surten més de la ciutat. A 
Ics ÜrL'es rurals la uti lització del cotxe és su­
perior a causa de la manca de transpo1t pú­
blic. Per comunita ts autònomes, els con­
ductors catalans fan servir més el cotxe que 
a d'alt res indrets. 
A la tau la I . s' han calcu lat els costos qui­
lomètrics rea l~ que supo11a un conductor 
que posseeix i un veh icle d'un preu mitjà 
dc 2 mi lions de pessetes, funcionant amb 
gasolina súper i amb una assegurança a ter­
cers. Aquests són els costos real ·que ha de 
pagar un usuari d 'un vehicle de cil indra­
da mitjana. En el cas que l'automobilista fa­
ci servir una autopista dc peatge, la qual 
cosa es dóna mo lt freqüentment a Cata­
lunya, ca ldrà afegir a cada trajecte un plus 
de lO a 25 pessetes per quilòmetre. 
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e Taula 1. Cost quilom ètric d'un vehicle 
particular 

Quilòmet res anua ls 

20.000 

14.000 

10.000 

7.0000 
~ .... 

Cost en pessetes 
de cada quilòmetre 

34 

41 

52 

68 . ......... . 
Segons les dades dc l'Institut acional d 'Es­
tadística,' Ics famílies espanyoles van ga~­
tar, l 'any 1992, 3.2890.000 milions de pes­
setes en els seu~ automòbils, el 5,6% del 
PIB, entre compra i manteniment, la qual 
cosa representa dc mitjana 84.000 pessetes 
per habitant. Com es veu, es tracta d'una 
xifra important. 

b) El cos t de les infraestructures. 
Perquè els cotxes pugu in ci rcular calen 
infr:testructurcs. Ca I construir-les, mante­
ni r-Ics i vigilar- les m itjanpnt la guàrdia 
civil i la gwlrdia urbana. Aquestes despe­
ses no les paguen directament els au to­
mobilistes sinó tots els ciutadans que amb 
els seus impostos contribueixen a l'erJri pü­
blic, els q ue tenen cotxe i els que no en 
tenen. A Espanya només hi ha un impost 
~obre la tinença del cotxe, l 'impost muni­
cipal de ci rculació. És un impost estàtic. 
El paguen els propietaris dels cotxes, tant 
si el fan servir molL com si el tenen tot l'any 
aturat en un garatge. Cada elia s'aixequen 
més veus demanant que aquest tribut can­
v iï per passar a ser un im post dinàmic, 
pcr exemple a través d'un recàrrec sobre la 
benzina , per tal de penal itzar fi calment, 
no qui té un vehicle sinó qui el fa ervir. 
La despesa pública en carreteres a l 'Estat 
e.-.panyoll':my 1993 fou de 1.337.000 mi­
lions de pcs~ete~.' el 2.2% del PIB. Aques­
te~ dades comprenen les despeses de cons­
trucció i les de manteniment de la carretera. 

o inclouen Ics actuacions sobre Ics vies 
urbanes. Di vidin t aquesta despesa pels 
quilòmetres anuals que fan els vehicles pri­
vats a l'Estat espanyol-237.416 milions de 
km,1 resulta un valo r dc 5,6 ptes./km, que 



El cost energètic de p osa1· a 
disposició del comprador 1111 vehicle 
110 /t éS 1111 20% del CO//SU/11 de 
carburant que u n vehicle té al llarg 
de la seua vida. afegiut-hi el cost de 
desempallega r-se'n Ul l cop es 
destina aferralla . 

és la subvenció anual indirecta que reben 
els automobilistes espanyols, de mitjana, 
per cada quilòmetre que realitzen. Si es di­
v ideix tota la d espesa públ ica pels 
18.200.000 vehicles de diversa naturalesa 
que hi ha a l'Estat espanyo l, resulta que ca­
da veh icle rep una subvenció de 73.500 
pessetes. 
En aquestes dades tampoc no s' ha inclòs 
el cost de la vigi lància po licíaca de carre­
teres i de les vies urbanes. 

3. Els costos ambientals 

Cada tipus d'impacte del cotxe sobre el me­
di suposa un cost ambiental , difícilment 
quant ificable, ja que no existeix un mer­
car que indiqui el preu de cada p~ut delme­
di ambient que es malmet. 
Tradicionalment només es tenien en comp­
re els impactes dels vehicles en termes dc 
contaminació atmosfèrica i d 'emissions so­
nores. Els darrers informes cic la Unió Eu­
ropea' fan una revisió crítica d'aquest punt 
de vista i accepten ja un ventall molt més 
ampli d'impactes ambientals de l'automò­
bi l. En una classificació exhaustiva, es con­
creten tres tipus d'impacte. El que provo­
ca la contaminació operari va, el que es deu 
a l'ocupació de sòl i a la intrusió visual i que 
es deriven de la congestió. De manera molt 
esquemàtica es descriuen a continuació : 

a) La contaminació de l'atmosfe ra 
Són els impactes que s'originen pel fu n­
cionament del cotxe. Af ecren la qualitat de 
l'aire, del sòl . a vegades de l'aigua. Els 
cotxes són, aix í mateix , una font de so­
ro lls i vibracions i tot !-;Ovint les conse-
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qüèncics d'aquesta contaminació només es 
deixen sentir a ll arg term ini i es poten­
cien entre si , tret del soroll i les vibracions, 
els ef'c.:ctes dels quals són immediats i pas­
satgers. 
Les emissio ns produïdes pels cotxes in­
clouen els contaminants atmosfèrics se­
güents: el diòxid de carboni (CO,). p ro­
duït per la combustió dels combustib les 
fòssils; el mo nòxid de carboni (CO ), hi­
drocarburs (I-lC) i compostos orgànics volà­
tils CCOV), que són el resultat de combus­
tions incompletes; òxids de nitrogen (¡ O,) , 
produïts per combustions a <~ ltes tempe­
ratures; meta lls com el plom ( Pb) i deri­
vats halogenats com el clibrom i el diclor-
1 ,2-età, que són additius de la gasolina 
per assolir un determinat índex d'octà ­
èncara que en el cas del plom es tracta d'un 
producte que les noves gasolines han eli­
minat-; l'òxid de sofre CS0 2), causat en 
alguns casos per la presència de sofre en 
els combustibles; el fo rmaldehid i d 'altres 
aldehids, i les panícules llençades a l'at­
mosfera pels motors diesel completen la llis­
ta de contaminants atmosfèrics, que pot 
semblar llarga, però és absolutament real. 
L'efecte sobre el medi d'aquests contami­
nants és di vers. Mentre el diòxid de car­
boni, el metà i l'òxid ni trós són responsa­
b les directes dc l ' increment de l 'efecte 
hivernacle, els òxids de nitrogen, el monò­
x id de carboni i els hidroca rburs contri­
b ueixen indirectament a aquest efecte. 
Pel seu costat, els òxids de sofre i de ni­
trogen contribueixen a la pluja àcida, i els 
COV i els NO, suposen la fo rmació d'ozó 
a la troposfera. Cal adve1tir que mentre que 
l'ozó és un gas impre cindible per a la vi­
da a l 'estratos fera perquè barra el pas a 
Ics panícules de més alta energia provinents 
del sol, resulta nociu per a la salut en el mc­
di on viuen els éssers humans. D'altres ele­
ments com els COV, el plom, els aldehids, 
el di brom i el d iclor poden ser cancerígens. 
Vet aquí un ampli catàleg de contaminants 
produïts per l'automòbil. 
Segons el Llibre Verd de l'impacte del trans­
port en el m edi a m bient,' el cotxe, per si 
mateix , genera més del 55% dc les emis-



hïs 1íllims anys s'ba produn 1111 

increme111 rellla rcah/e eu el soroll 
produn pels cutlomòhils, causal 
j(mamen/a /11/ell / a l 'i11creme/ll del 
parc 1110 10 1: 
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s ions tota ls dc CO" produïdes pel sector del 
transport , mentre que entre rot el sector de 
la CIITetera se'n generen, en relació amb el 
tota l d'emissions a Europa, el 5•1% de les 
emissions dc NO, , el 27% de COV. el 3% 
dc SOz, el 7'Í0A, dc CO i el 90% de Pb. 
Els costos ambientals ocasionats pel fun­
cio nament dels vehicles comprenen fo­
namentalment els costos relacionats amb 
cb problemes dc salut, com a conseqüèn­
cia dc les afeccions al sistema respiratori , 
la toxicitat causada per l'acumulació del 
plom, la pèrdua dc productivitat humam1 
per la morbilitat i la mortalitat, com mm­
bé el.-. danys als edificis. 
Els costos ambientals de tot aquest pro­
cés són dc mo lt difíci l avaluació. Segons 
quin sigui el mètode dc cà lcul s'arriba a 
un resultat o un altre. D'acord amb estu­
dis reali tzats a Alemanya,~ poden arriba r 
~~ sign i fica r el 0.3% del PI B. Apl icant aquest 
percentatge a l'Estar espanyol esdevindria 
un cost dc 200.000 milions de pessetes 
anuals. 

b) El consum de recursos no 
re novables 
Però, a més, re~ulta que tota aquesta con­
ta minació atmosfèrica es deu quasi exclu­
sivament al con~um de combustibles fòs­
si ls que són pràcticamenr no renovables. 
Segons Ics dades més recents," el consum 
dc combustibles a la carretera l'ou de 24.700 
m i li ons d<: litres dc gasol ina i gasoil. El 
seu equivalent en unitms energètiques és 
dc 25,7 MTEP. Aque .. ta qua mirat rcprcsenLa 
d 44,5%, del consum d'energia a l'Estat es­
ranyol, una quantitat superio r a la de la in­
dústria (33%). 
1:1 consum d'un r<.:curs no renovable. com 
són els combustibles ròssils. té també un 
impacte sobre el medi , encara que natu­
r~dmcnt ningú no ha calculat mai quin és 
el cost dc con~um i r un recurs no renova­
ble. Amb tota cer1esa no ho sabrem fins d'a­
quí a trenta anys quan comenci a esgo­
tar-se el petroli t:kil d'extreure i calgui buscar 
petroli més profund i, per tant, més car. 
Tampoc no sc :-.a p quant costen les emis­
sions d'una determinada quantitat de diò-



xid de carlxmi o dds gasos qu~ incr~menten 
el forat dc la cara d'ozó, LOt això causat per 
les com bust io ns d<.:ls motors d~ ls vehi­
cles. El que està clar és que si no es con­
tro la el forat de ht ca pa d '07.Ó i s'~tccentua 
el canvi c limàt ic, aquest procés suposarà 
un cost d iverses vegades superior al PIB de 
qua lsevol pab, o com a mínim dc la ma­
teixa magnitud. !~s tracta d'un cost desco­
munal que dc momcm no tindrem en comp­
te perquè la seva magnitud no ens maregi. 
En quabcvol cas val la pena ressaltar que 
l 'any passat un comitè d 'expcr1s va acon­
sellar el govern brit:ln ic dc doblar el preu 
dels ca rburants per compensar els danys 
que l'Lis dc l'automòbil ocasiona,·a. No hem 
tingut accés :1 aquest info rme i, per tant, no 
sabem quins eren els conceptes inclosos 
en la relació dc danys, però és dc supo­
sa r que. si es prorosava doblar e l preu 
de la benzina , com a mín im aquests danys 
s'havien ava luat en un imron equiva lent 
a la recaptació per b venda dc combusti­
b le a la G ran Bretanya. Traduït a l 'Esta t 
espétnyol, això voldria dir un cost equiva­
lent a la recaptac ió de totes Ics benzine­
res que és dc 2,') bilio ns de pessetes, dels 
quals un 60%1, I , S bi lio ns (el 2.2%1 del PLB), 
corresponen a l'automòbil. 
Aquest \'a lor podria ser una primera esti­
mació del que ens costa el consum anual 
de Glrburanb derivatS dc petroli [)er [)alt 
dels autom<'>hi ls, un recurs no renovable. 
encara que cst:1 clar que no ho ragarem ara 
sinó que ho b ran els nostres fills d'aquí a 
trenta ~1nys. 

e) La contaminació del sòl 
La contaminaciú del sòl consisteix en l'al­
teració dc la qualitat o natura lesa del sòl 
o en una degradació general prov<Kada per 
reaccio ns físiques o químiques. L'automò­
bil contribue ix indirectament a la conLa­
minació del sòl a través dcb vessaments 
operatius, i més di rectament als vessaments 
que es produeixen en cas d 'accidents. en­
ca ra que en :.~quest capítol s'cmpo tten la 
palma els camio ns que tr:m s¡xmcn substàn­
cies peri lloses. 

Encara que un altre cop es fa difícil avaluar 
d cost d'aquesta pol ·lució, s'ha dc dir que 
en aquest cas es tracta d 'un va lor quasi ina­
rrcciahk , per ten ir en compte únicament 
a cft'<·tcs d ' inventari. 

d) El soroll 
o cal descriure el sorol l. Tothom sap què 

és i qu ins són els danys que ocasiona, des 
de Ics simples molèsties fins a reaccions pa­
to lògiques o psicològiques. Els ú ltims anys 
s'ha rroduïtun increment remarcable en el 
soro ll produït pels automòbils. Gtusar fo­
namentalment a l 'increment del parc mo­
tor. A t~tl l d'exemple, pot dir-se que el 60% 
dels carrers dc Barcelona rcncn un nivell 
sònic superior als màxims recomanats per 
I'Organitz:tció Mundial dc la Salut. Diver­
sos c:-.tudis psicològics' posen en relleu que 
e l so d'un simple ca mió equival , en ter­
mes dc molèsties per als éssers humans. 
a Ics emissions sonores dc sis coLxcs. Quan 
es tracta dc GltTc teres amb tdnsit inter­
mitent, aquesta cquival0ncia pot assolir de 
deu a qu inze cotxes per un únic camió, 
dc manera que el cotxe no és l 'únic cul­
pable del soroll que ocasiona la circulació. 
Com en els casos anteriors, el cost ambiental 
del soro ll produït pels :tutomòbils es cal­
cula tenint en comrtc un cert nombre de 
facto rs com pèrdua dc r roductiv itat, Ics 
conseqüències per a 1:1 sa lut, les reper­
cussions en el patrimo ni i la pèrdua de 
benestar psicològic. Les estimacio ns in­
ternacio nals del cost del soroll osci l ·len en­
torn del O, I %1 d<.:l Pll3. '" Traduït a l 'Estat es­
panyol donaria una x ifra dc 70.000 milions 
de pessetes. 

e) L'ocupació de sòl i la intrusió visual 
de les carreteres 
Les carn.:tcrcs tenen un cfcctè permanent 
i sovint irreversible en l 'ocupació del sòl i 
en b intrusió visual. L'impacte varia en fun­
ció que la infraestructura sc situï en una zo­
na rur:d o en un entorn urbà . Les infras­
tructures de transpo rt solen obstaculitzar 
la mobilitat dels vianants, aïllar físicament 
i socia lment determinats ba rris, parTicu­
larment els perifèrics de Ics grans ciutats, a 
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més dc crear barreres v isuals. Tenen tam­
bé conscql.ièncics no negligibles sobre e l 
paisatge urbà i suburbà, en l'homogeneïtat 
socioarquitcctònica d t: Ics ciutats i reduei­
xen l'espa i vi tal i els espais verds. A més, 
en terrenys amb determinats rendents dis­
minueixen l'ahsorciú dc la terra de l 'a i­
gua de p luja i roden contribuir a agreujar 
l'cfccte de les inundacions. Aquí a casa nos­
tra coneixem bL' aquest feno men , a Ics 
comarques del [\ !ares me i del Ba Lx Uobregat. 
A Barcelo na han calgut moltes inversions 
en col ·lecto rs pluvials peraraivagar el pro­
b lema de les inundacions periòdiques. 
Les dades indiqu~n que l'espai OCU[)at [)CI' 
la xarxa v iüria dc la Unió Europea (12 r aï­
sos) se ria de 29.000 km '.' una surcrfície 
gairebé igua l a la dc Cata lunya. Això rc­
rrescnta l ' I ,:VJ!o dc la s u perf'ície total. o es 
tenen en compte en aquests càlculs l'es­
pai dedicar a ar~trcamcnts, soterrats o en 
superfície. 

o ha estat mai estimat el cost ambiental 
que suposa aquesta ocupació de sòl i la in­
trusió visual , pcrqu0 tret dels casos de dany:-. 
provocats pels aiguats, la SC\'a a\·aluació re­
sulta compl icada, sobreto t per la dificul­
tat dc quantifi car econò micament el dany 
causat. 

f) La congestió del trànsit 
Tothom sap què és la congestió del trànsit. 
Tothom l'ha patida di \'crses vegades a la 
seva \'ida : com a usuaris dels ,·ehicles. anant 
en tr:.111sport p Ctb l ic, ctminant per Ics ciu­
t:tts o v i v int en una zona soro llosa. Le:-. 
scvc .... conseqüències sún la reducció dc 
la capacitat dc la mobil itat, l'augment del 
consum d 'energia i dc la contaminació, la 
pèrdua dc temps, la pèrdua dc benesta r 
personal i una di:-.minució dc la producti­
vit at del sistema . 
Les dades dc la Gran Bretanya, rela t ives 
al cost socioeconò mic dc b congestió dc 
Ics sc\'cs carreteres. situen aquest cost en­
tre dos o tres bilio n:-. dc pessetes anuals,-
1' 1 ,S% del PIB del lkgnc U nil. Aquestes da­
des són rlenamcnt coincidents amb les que 
o fereix el \XIorldwatch Institu t en les sc­
ves e.'>timacions del cost dc la congestió als 



e Taula 2. Cost de l'ús de l'automòbil. Estat espanyol. 1995 

................. ... 
Criteri Quantia en milions Quantia Any %PIB 

de pessetes de l 'any 

Cost familiar Enquesta de pressupostos 3.289.000 1992 5 ,5% 
familiars 

Cost infraestructures Despesa pública 1.337.00 1993 2,2% 

Emissions a l'atmosfera Model alemany 200.000 1994 0,3% 

Consum de combustibles no renovables Comitè britànic 1.500.000 1995 2,2% 

Contaminació del sól inapreciable O% 

Soroll UE 70.000 1995 0,1 % 

Ocupació del sol no estimable 0% 

Congestió Model britànic i dels EUA 1.000.000 1g95 1,5% 

Accidents Congrés de seguretat viària 1.500.000 1994 2,3% 
(valor mitjà) 

Tot al costos 14,2% ................. . .......................... 

e Taula 4. Consum específic per diferents modes de transport en funció de la taxa d'ocupació" 
(en Mj d 'energia primària/v1atger-km) 

Mode de transport Ocupació 25% Ocupació 50% Ocupació 75% Ocupació 100% 

Automòbil (gasolina) 

< 1,4 2,61 1,21 0,87 0,62 

1,4-2,0 2,98 1,49 0,99 0,75 

> 2,0 4,65 2,33 1,55 1,16 

Automòbil (gasoil) 

< 1,4 2,26 1,13 0,75 0,57 

1,4-2,0 2,76 1,38 0,92 0,69 

> 2,0 3,65 1,83 1,22 0,91 

Tren 

lntercity 1,14 0,57 0,38 0,29 

Exprés 1,31 0,66 0,44 0,33 

Rodalies 1,05 0,59 0,35 0,26 

TGV Brussei·I-París 2,86 1,43 0,96 0,72 

TGV Londres-Paris 2,50 1,25 0,83 0.62 

Autobús/autocar 

Dos pisos 0,70 0,35 0.23 0,17 

Autobús 1,17 0,58 0,39 0,29 

Mínibús 1,42 0,71 0,47 0,35 

Autocar de turisme 0,95 0,50 0,33 0,25 

Avió tipus Boeing 727 5,78 2,89 1,94 1,45 

Modes Verds 

Bicicleta 0,06 

Desplaçament a peu 0,16 ......... ....~ .... ,_ ....... _. --
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e Taula 3. Cost del viatge per a cada 
sistema de transport 

Sistema de transport Cost en ptes/km 

Vehicle particular (1 persona) 45 

Tren ràpid 15 

Tren de rodalies 7 

Avió amb reactors 20 

Autocar 10 

Autobús 18 ............. .... 

L eliminació de residus és un dels 
problemes p1·ouocats pels 
automòbils. Fins i tot abans 
d 'acabat· la seva {licla útil, el cotxe 
on;¡; ina una sèrie de deixctlles de 
les quals cal estudiar-ne el 
tractament. 



e Taula 5. Rànquing d'eficiència de cada mode de transport en funció de l 'ocupació real que tenen 
a l'Estat espanyol12 (en MJ d'energia primària/viatger-km) 

••• 
Posició en el Mode de Ocupació real Despesa Índex 
rànquing d'eficients transport 

Bicicleta 

2 Desplaçament a peu 

3 Autocar de dos pisos 

4 Tren de rodalies 

5 Minibús 

6 Autocar de línia 

7 Autobús urbà 

8 AVE 

9 Tren exprés (ràpid) 

10 Cotxe gasoil <1,4 

11 Cotxe gasolina < 1,4 

12 Cotxe gasoil1 ,4-2,0 

13 Avió Boeing 727 

14 Cotxe gasolina 1,4-2,0 

15 Cotxe gasoil > 2,0 

16 Cotxe gasolina > 2,0 .......... 
Estats U nits.~ D'altres cstim:tcions, en can­
v i, són més modestes i situcn aquest cost 
en cot<.:s inferiors. Per cx<.:mple a !Io lan­
da, on s' ha avaluat en HO.OOO milio ns de 
¡x:.'>.'>l't <.:.'> , encara que per a l 'any 2010 es 
preveu que en aquell país el cos1 dc la con­
gestió es multipliqui per qua1rc en aquell 
pa b.'' 
El Uihre Verd sobre l'illlj)(IC/e del lralls­
¡xm e11 el medi amhie111,' cslahlc ix, a tall de 
resum, una gradació dels impactes de l'au­
tomòbil sobre el medi. La conlaminació dc 
l'atmosfera és el més imponanL dc tots. El 
scguc ix l 'ocupació de sòl, mentre que la 
congestió constitueix un f'ac1or secunda­
ri, encara que agreuja la conta minació dc 
l 'atmosfera i exerce ix una pressió cons­
tant sobn: b capacitat dc les infraestruc­
lures exislents. 

4. Els costos socials 

La utilit7.ac ió de l'auto mòbil origina ram­
bé uns costos socials. Dins d 'aquest apar­
tal caldr<t tenir en compt<.: el.s efectes ne­
gatius que el cotxe causa sobre un ventall 
¡no li ampli d 'aspectes socials, com ara la 
scgurctal de les person<.:s, els accidents 

• 

(en %) energèt ica relatiu 

100% 0,06 1,0 

100% 0,16 2.7 

100% 0,17 2,8 

75% 0,35 5,8 

75% 0,47 7,8 

50% 0.50 8,3 

50% 0,58 9,7 

100% 0,621 0,3 

50% 0,661 1 ,O 

25% 2,263 7,7 

25% 2,614 3,5 

25% 2,764 6,0 

50% 2,894 8,1 

25% 2,984 9,7 

25% 3,656 0,8 

25% 4.657 7.5 ......... • 

de lrúnsiL la imcgració i la cohcsió social , 
ci c. Es lracta , sens dubte, del ca píto l dels 
coslos de l 'auto mòbil de mé~ difícil ava­
luació. Però encara que .-,igui a través de 1<.:.-, 
C0111fX111)oies d'assegurances, es coneixen 
per ~~ l'Estat espanyol avaluacions del cos1 
dc l'accidentabil ital . 
Convé recordar les trist<.:s dades'" que ens 
informen que el darr<.:r an y hi va haver a 
I'F.stal espanyol uns HO.OOO accidents dc 
trünsit en els quals es van produir 110.000 
ferits d 'alguna consideració, d 0,3% de la 
població espanyola , i uns 5.000 mons. Lc~ 
dades com prenen ta n l <.: ls acc idents en 
z.ona urbana com a la carn: tc ra. 
Segons fonts del sector assegurador aqu<.:s­
ta accic.lcntabilital ha supos~ll per al país unes 
pèrdues que van dels H<XJ.OOO als 2.200.000 
milion::, dc pessetes. J;.,., a dir, uns valors que 
e~ mouen entre l' J .2°'n i el 3, J01o del Produc­
te llllerior Bn.1t (Pif3) espanyol. Es tnt da clones 
dc quantitats moll import<tnts. Si s'acordés 
qul' els costos dels accidcnls l'S repa t1issin 
entre tota la població. tocaria pagar a cada 
ciutad{t 56.000 ptes. en un any. 
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5. El conjunt de costos de 
l 'auto m ò bil 

A la taula 2 s' ha fl'l una estimació del que 
suposa per a l 'Estat espanyol el cost dc l'a u­
tomòbil. a tall de resum del que s'ha indi­
cal fins aquí. 
Per tant, el cost de l 'aulomòbil és el 14,2% 
del PI B. Aplicant aqu<.:sla dada sobre el va­
lor del PIB esl imat per a l 'Estar espanyol 
el 1995 (70 bi lio ns dc p ies), resulla un 
valo r de 10 bilio ns dc pessetes d e l'any 
passa I. 

6. La comparaciò amb els cos tos 
de ls altres sistc m c!> dc trans po rt 

La comparació entre e ls costos dc l'au ­
tomòbil i els dels altres sistemes (modes) 
dc transport, resulta molt in1eressan1. 

a) El cost econò mic 
A la taula 3 es mos1rcn els costos del v ial­
ge que cada usuari ha dc pagar segons quin 
~igui el sistema de transport. 
Per a l 'usuari , els sistemes de tran~pon 
públ ic són entre j i 6 vegades més econò ­
mics que el co1xe si <.:1 1<:mps dc viatge no 
es valora en termes monetaris. Si es valo­
ra d epèn de qui ho fa . Si la va loració és 
alta, l 'ús del cotxe pot arribar a resu ltar m(:~ 

cconòrnic. 
Com sempre, b qi.ic.-,tió és quin és el valor 
del tcmp:;. El fet ev id<.:nt (:s que no hi ha 
un mercat del temps. l ~l1 cmps no es pot ni 
comprar ni vendrl', simplement transcorre, 
i Gtdasc(J l'esmcrca com vol o com pot. 

b) Con sum e n ergètic 
A b taula 4 s'indiquen d s consums d 'energia 
primària pels d ifcrcnls modes de transpo11 
en funció de la taxa d'ocupació." A panir 
dc la 1aula anterior pol constru ir-se la Jau­
la 5. S'h i h;m ordena! per nivell d 'eficièn­
cia els transporLs en func ió de l'ocupació 
que sc sol donar al nostre país. 
El resultat de la taula 'I é · molt clar. 
Acceptant que Ics ocupac io ns mitjanes 
s'acosten fo rça a la reali tat , e ls sistc mc.-, 
dc transpo n poden classificar-se en q uatre 



e GràfiC 1. Contnbuc10 dels diferents s1stemes de transport a Ics emissions de Co del sector de 
transport de la UE 
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Gràf1c 2 Emi s16 dc contammants pels 
d1fcrcnts modes de transport. 1990 en Co 
eqUivalents, en gr/v1atger-km 
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e Gràfic 3. Mortalitat per modes de transport. 
1990. Morts per 1 000 m1hons de v•atger km 
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grups des del pum de vist:1 d'eficiència 
energètica. 
El grup dels molt eficients. Està integrat pels 
desplaçaments a peu, d passeig en bic i­
cleta i l'autocar de dos pisos quan va p le, 
que és l 'habitual en aquest tipus de u·ans­
po ns discrecionals. 
El grup dels eficients. Està integrat pels au­
tocars i autobusos, i per tots els sistemes fe­
rroviaris, inclòs I'AVE. ~~s a dir, pel U<tnspon 
públic. 
El grup dels poc eficients. És l'integrat per 
tots els automòbib amb cilindrades inferior:-. 
als 2 litres i pels avions amb reactors. 
El grup dels molt ineficients. És el que com­
prèn tots els automòbils dc més dc 2 liu·cs. 

e) Les e1nissions a l'atmosfera 
Al gràfic l es mostra q uina és la contribu­
ció a Ics emissions dc CO" de cada siste­
ma dc transport a la Unió Europea 
El veh icle panicular s'empo1ta tot sol el 55% 
dc les em issions de diòxid de carboni. Els 
valors d'cmi:.sions dels camions són tam­
bé molt alts, el 23°n. 
Al gr;lrïc 2 s'indica q uina és l'emissió dc 
contaminants pels diferenL'i modes de trans­
pon.en grams de monòxid de carboni (CO) 
equivalents per cada qu ilòmetre recorre­
gut :-.egons el :.istema de tr<~nspon utilitzar. -
Lc:-. emissions del cotxe. per km recorregut 
són un 60% superiors a les de l'avió i un 
1.800%• superiors a Ics del ferrocarril. 

d) El risc d e l v iatge 
aturalment, cada sistema de transport té 

un ri sc d'uti l it zaci <'> associat. A ixò es tra­
duei x en uns costos socia ls importants. 
A l gr~l fi c 3 s' indica b morta l itat per cada 
mode dc transport. 1' 
1:1 coLxe té un risc associat de lllOJtalitat vint­
i-cinc vegades inferior al del ferrocarril i l'a­
vió quan es circula per carretera i vuit ve­
gades més alt quan la ci rcu lació es fa pcr 
:ILil opista. 



7 . Conclus io ns 

El cost de l 'Lis dc l'automc>bil a l'Estat es­
panyol pot si tuar-se entorn als deu bi lions 
de pessetes, el 14 ,2%> del PIB dc 199), pràc­
ticament el doble que l'aportació que fa tot 
el secto r del transpo11 a la comunitat segons 
els mètodes comptables oficials. El dese­
qu ilibri entre beneficis i inconvenients és 
prou evident, encara que el mètode comp­
table és diferent en un i altre cas. Ca ldria 
investigar quin és el benefici que propor­
cio na l 'automòbil , d 'acord amb la matei­
xa lògica comptable d'aquest article, és a 
d ir, benefici econòmic, ambiental i social. 
Oe ben segur que el benefic i ambiental 
és nul. el social pot ser estimat , en termes 
d'accessibilitat al territori , i l'econòmic serà 
el més importa nt. .Jo pa1ticubrmcnt tinc se­
riosos dubtes que, comptant tot s els be­
neficis, l 'automòbil pugui arribar a superar 
el cost que el seu Lis supos~1. 

El q ue result a dar és que els conductors tan 
sols pagu en una part dc la despesa que 
la seva cond ucció ocasiona. Enca ra que 
convindrem que és pdct ica ment impos­
sible que els conducto r:. acabin pagant 
íntegrament lola aquesta despesa. resulta 
raonable demanar que s'incrementin les se­
ves apo1t:u:ions. La fórmub millor per fer­
ho és a través dc l'impost o ccot~1xa so­
bre la benzina. És fàci l dc recaptar i és 
proporcio nal al quilometratge. Aquest tri­
but hau ria dc nodrir e l fons per a la re­
conversió ecològic:• dc la mobil itat, apli­
cant-sc fonamentalment a polítiques dc 
pro moció dcltransporl püblic 
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