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Una analisi simple inclouria en el
cost del transport en automobil les
despeses de combustible i, en el
millor dels casos, el desgast de la
maguina. Pero el cost de
Fautomobil, no tan sols per als que
l'utilitzen, sino per a la societal en
general, va moll més enlla d'aquests
dos components. Hi ba uns costos
ambientals —contaminacio, soroll,
degradacio del terreny, etc.— i uns
costos socials —accidents, pérdua
de temps, descohesio. Per avaluar
Uimpacte de Fautomobil a la nostra
societat, bem d’utilitzar una
comptabilitatl que tingui en compte
tots els costos, directes i indirecles.

Fins fa uns quinze anys, en el moment de
calcular els costos d'un sistema de transport
qualsevol, només es tenien en compte els
costos directes d'operacio. Es a dir, aquells
costos que tenen a veure directament amb
el funcionament de l'artefacte que serveix
per transportar. En el cas que el transport
fos efectuat per una empresa el cost del
transport era el que indicava el seu comp-
te d'explotacio, quan es tractava d'un vehi-
cle particular el cost era el que el propie-
tari li assignava. De vegades només tenia
en compte el cost de la benzina, de vega-
des comptava també les despeses de man-
teniment i, fins i tot, en algunes poques oca-
sions el propietari incloia 'amortitzacio del
vehicle. Aquest era, i continua sent, en la
majoria d'ocasions, el sistema oficial de
comptabilitat dels transports. Els manuals
d'economia van plens d'exemple i no es
tracta aqui d'aprofundir en un tema que
no ofereix cap novetat.

Un nou sistema de comptabilitat ecolo-
gica per al transport

En aquella ¢poca van comencar a utilit-
zar-se les analisis multicriteri i d'altres sis-
temes de costos generalitzats en el moment
que les Administracions pabliques volien
prendre decisions sobre la idoneitat de la
construccio d'una determinada infraes-
tructura. Es presentaven diverses solucions
per a un mateix problema i en cadascuna
s'analitzaven factors determinants com el
cost de la inversio i del seu manteniment,
l'afectacio sobre el medi, el temps esmercant
pels usuaris en el desplacament, la reduc-
cio d'accidents, l'estalvi energetic aconse-
guit, ete. A partir dels valors que prenia ca-

da variable expressada en el seu valor, pes-
setes, temps de desplacament, accidents,
consum energetic, ete., s'intentava esco-
llir el projecte que mes beneficiava la col-lec-
tivitat. D'aqui li venia a aquest sistema el
nom d'analisi multicriteri. Cal dir que, mal-
arat tot, 'eleccio final es feia amb resul-
tats desiguals. Es a dir, continuaven pesant
més en les decisions unes variables que al-
tres. Fonamentalment pesava més la va-
riable cost directe de la inversio.

La implantacio d'aquests sistemes d'anali-
si, i d'altres que s'aplicaren també als comp-
tes d'explotacio d'algunes companyies de
capital public, va significar l'inici del re-
coneixement del fet que la comptabilitat
tradicional no recollia tots els costos que
les activitats humanes produien. Aquest
proceés enceta el periode de la comptabi-
litat ecologica, que és aquell sistema comp-
table que estudia tots els costos de forma
simultiania. Els visibles i també els ocults.
Els que paga l'empresa, pero també els que
paga la societat. Els que poden expres-
sar-se en diners —els monetaritzables— i
els que, per exemple, només poden ex-
pressar-se en molésties.

En una societat cada”cop més global, ca-
da cop més informada sobre el que passa
a l'altra banda del planeta, cada cop més
sabedora de les interaccions entre el me-
diiels éssers humans, en definitiva, en una
societat cada vegada més responsable,
s'han d'aplicar amb el maxim rigor els cri-
teris de la comptabilitat ecologica, tenint
en compte i amb el mateix nivell d'im-
portancia, els costos economics, els costos
ambientals i els costos socials. Només ai-
xi podrem coneixer l'afectacio de les nos-
tres activitats sobre el medi, premissa bi-






sica per aconseguir un desenvolupament
sostenible. Només 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 académics.
Alguns exemples per visualitzar el plan-
tejament del problema. 1) El preu de com-
pra d'un cotxe quasi mai té en compte el
cost del tractament final que rep el vehi-
cle un cop s'ha convertit en deixalla, quan
ha acabat la seva vida atil. 2) Quan omplim
el diposit de benzina del nostre vehicle,
el preu del carburant no t¢ en compte que
es tracta d'un combustible fossil no reno-
vable i que d'aqui a un temps comencara
a esgotar-se. 3) Quan realitzem un viatge
en cotxe ningl anota en el nostre comp-
te particular el cost que té per a la comu-
nitat la contaminacio i les emissions de
gasos hivernacle del nostre vehicle. 4) Nin-
gl tampoc no anota en la comptabilitat na-
cional —en la confeccio del Producte In-
terior Brut— el cost dels accidents de
circulacio. En podriem trobar molts d'altres
exemples, pero aquests quatre son prou re-
presentatius.

Alguns autors com Antonio Estevan,' han
estudliat l'extensio de la comptabilitat ecolo-
gica a la totalitat del cicle d'un producte de
transport. Ha estudiat els costos de fabri-
cacio dels vehicles (materials, manufac-
tura i distribucio), el cost de les infraes-
tructures; de I'energia de traccio i del man-
teniment del sistema i, fins i tot, el cost
de l'eliminacid i reciclatge del vehicle un
cop ha acabat la seva vida util, 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 vida el cost energétic de posar a
disposicio del comprador un vehicle nou,
afegint-hi el cost de desempallegar-se'n un
cop es destina a ferralla.

Per consegiient, no podrem estudiar de
debo els costos reals del cotxe si no ana-
litzem simultaniament i amb el mateix ni-
vell d'importancia, els costos cconomics,
els costos socials i els costos ambientals.
D'aquest sistema de comptabilitat en direm
comptabilitat ecologica. En el decurs

d'aquest article comentarem amb detall els
diversos factors que incideixen en 1'as del
cotxe i el cost associat de cadascun,

2. Els costos economics de
'automobil

a) Els costos d'operacio

Els costos d'operacio son els que paga di-
rectament l'usuari. SON uns costos prou ana-
litzats. A grans trets els podriem classifi-
car en costos fixos i costos variables. Els
costos fixos son l'amortitzacio del vehi-
cle, l'asseguranca i els impostos. Els costos
variables son el combustible, i la reparacio
i el manteniment del vehicle. Els vehicles
particulars no tenen cost directe de con-
duccio de vehicle. Hi ha gent que gau-
deix de la conduccid i per a ells no repre-
senta cap cosl. Per d'altres, en canvi, els
representa una moléstia que no és obvia-
ment monetaritzable. Entre aquests Gltims
es troba el que subscriu aquest article.

El cost de cada quilometre realitzat dependri
forca del quilometratge que faci cada vehi-
cle. D'acord amb les dades a qué s'ha tin-
gut accés,’ la mitjana de quilometres anuals
realitzats pels automobilistes a 'area bar-
celonina esta situada entorn dels 10.000,
oscil-lant entre els 7.000 quilometres 'any
d'aquells conductors que preferentment
utilitzen el cotxe a la ciutat i els 14.000 quilo-
metres dels que surten més de la ciutat. A
les arees rurals la utilitzacio del cotxe és su-
perior a causa de la manca de transport pa-
blic. Per comunitats autonomes, els con-
ductors catalans fan servir més el cotxe que
a d'altres indrets.

A la taula 1, s'han calculat els costos qui-
lométrics reals que suporta un conductor
que posseeixi un vehicle d'un preu mitja
de 2 milions de pessetes, funcionant amb
gasolina stper i amb una asseguranca a ter-
cers. Aquests son els costos reals que ha de
pagar un usuari d'un vehicle de cilindra-
da mitjana. En el cas que l'automobilista fa-
ci servir una autopista de peatge, la qual
cosa es dona molt freqlientment a Cata-
lunya, caldra afegir a cada trajecte un plus
de 10 a 25 pessetes per quilometre.
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@ Taula 1. Cost quilometric d'un vehicle
particular

Quilometres anuals Cost en pessetes

de cada quilometre

20.000 34
14.000 41
10.000 52
7.0000 68

Segons les dades de I'Institut Nacional d'Es-
tadistica,” les families espanyoles van gas-
tar, l'any 1992, 3.2890.000 milions de pes-
setes en els seus automobils, el 5,6% del
PIB, entre compra i manteniment, la qual
cosa representa de mitjana 84.000 pessetes
per habitant. Com es veu, es tracta d'una
xifra important.

b) El cost de les infraestructures.
Perqué els cotxes puguin circular calen
infraestructures. Cal construir-les, mante-
nir-les i vigilar-les mitjancant la guardia
civil i la guardia urbana. Aquestes despe-
ses no les paguen directament els auto-
mobilistes sino tots els ciutadans que amb
els seus impostos contribueixen a l'erari pu-
blic, els que tenen cotxe i els que no en
tenen. A Espanya nomeés hi ha un impost
sobre la tinenca del cotxe, l'impost muni-
cipal de circulacio. Es un impost estatic.
El paguen els propietaris dels cotxes, tant
siel fan servir molt com si el tenen tot I'any
aturat en un garatge. Cada dia s'aixequen
més veus demanant que aquest tribut can-
vii per passar a ser un impost dinamic,
per exemple a través d'un reciarrec sobre la
benzina, per tal de penalitzar fiscalment,
no qui té un vehicle sind qui el fa servir.
La despesa publica en carreteres a I'Estat
espanyol I'any 1993 fou de 1.337.000 mi-
lions de pessetes,' el 2,2% del PIB. Aques-
tes dades comprenen les despeses de cons-
truccic i les de manteniment de la carretera.
No inclouen les actuacions sobre les vies
urbanes. Dividint aquesta despesa pels
quilometres anuals que fan els vehicles pri-
vats a I'Estat espanyol —237.416 milions de
km,' resulta un valor de 5,6 ptes./km, que



El cost energétic de posar a
disposicio del comprador wn vebicle
noi és un 20% del consuni de
carburant que un vebicle té al llarg
de la seva vida, afegini-hi el cost de
desempallegar-se'n wun cop es
destina a_ferralla.

¢s la subvencio anual indirecta que reben
cls automobilistes espanyols, de mitjana,
per cada quilometre que realitzen. Si es di-
videix tota la despesa puablica pels
18.200.000 vehicles de diversa naturalesa
que hiha al'Estat espanyol, resulta que ca-
da vehicle rep una subvencié de 73.500
pessetes,

En aquestes dades tampoc no s'ha inclos
el cost de la vigilincia policiaca 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, dificilment
quantificable, ja que no existeix un mer-
cat que indiqui el preu de cada part del me-
di ambient que es malmet.
Tradicionalment només es tenien en comp-
te els impactes dels vehicles en termes de
contaminacio atmosferica i d'emissions so-
nores. Els darrers informes de la Unio Eu-
ropea” fan una revisio critica d'aquest punt
de vista i accepten ja un ventall molt més
ampli d'impactes ambientals de ['automo-
hil. En una classificacié exhaustiva, es con-
creten tres tipus d'impacte. El que provo-
ca la contaminacio operativa, el que es deu
al'ocupacio de sol i a la intrusio visual i que
es deriven de la congestio. De manera molt
esquematica es descriven a continuacio:

a) La contaminacio de l'atmosfera

S6n els impactes que s'originen pel fun-
cionament del cotxe. Afecten la qualitat de
l'aire, del sol, a vegades de l'aigua. Els
cotxes sOn, aixi mateix, una font de so-
rolls i vibracions i tot sovint les conse-

il

quencies d'aquesta contaminacio nomes es
deixen sentir a llarg termini i es poten-
cien entre si, tret del soroll i les vibracions,
els efectes dels quals son immediats i pas-
satgers.

Les emissions produides pels cotxes in-
clouen els contaminants atmosférics se-
glients: el dioxid de carboni (CO.), pro-
duit per la combustio dels combustibles
fossils; el monoxid de carboni (CO), hi-
drocarburs (HC) i compostos organics vola-
tils (COV), que son el resultat de combus-
tions incompletes; oxids de nitrogen (NO.),
produits per combustions a altes tempe-
ratures; metalls com el plom (Pb) i deri-
vats halogenats com el dibrom i el diclor-
1,2-eta, que son additius de la gasolina
per assolir un determinat index d'octa
encara que en el cas del plom es tracta d'un
producte que les noves gasolines han eli-
minat—; 1'oxid de sofre (SO.), causat en
alguns casos per la presencia de sofre en
els combustibles; el formaldehid i d'altres
aldehids, i les particules llencades a I'at-
mosfera pels motors diesel completen la llis-
ta de contaminants atmosferics, que pot
semblar llarga, perd és absolutament real.
L'efecte sobre el medi d'aquests contami-
nants és divers. Mentre el dioxid de car-
boni, el meta i I'oxid nitros son responsa-
bles directes de l'increment de 'efecte
hivernacle, els oxids de nitrogen, el mono-
xid de carboni i els hidrocarburs contri-
bueixen indirectament a aquest efecte.
Pel seu costat, els oxids de sofre i de ni-
trogen contribueixen a la pluja acida, i els
COV i els NO, suposen la formacio d'ozo
a la troposfera. Cal advertir que mentre que
'ozo s un gas imprescindible per a la vi-
da a l'estratosfera perque barra el pas a
les particules de més alta energia provinents
del sol, resulta nociu per a la salut en el me-
dion viuen els éssers humans. D'altres ele-
ments com els COV, el plom, els aldehids,
el dibrom i el diclor poden ser cancerigens.
Vet aqui un ampli catileg de contaminants
produits per l'automobil.

Segons el Liibre Verd de l'impacte del trans-
port en el medi ambient” el cotxe, per si
mateix, genera mes del 55% de les emis-




Lls altims anys s'ha produit un
increment remarcable en el soroll
produit pels automobils, causat
Sfonamentalment a lincrement del
parc molor.
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sions totals de CO. produides pel sector del
transport, mentre que entre tot el sector de
la carretera se'n generen, en relacio amb el
total d'emissions a Europa, el 54% de les
emissions de NO. , el 27% de COV, el 3%
de SO, el 74% de CO i el 90% de Pb.

Els costos ambientals ocasionats pel fun-
cionament dels vehicles comprenen fo-
namentalment els costos relacionats amb
els problemes de salut, com a conseqlién-
cia de les afeccions al sistema respiratori,
la toxicitat causada per l'acumulacio del
plom, la perdua de productivitat humana
per la morbilitat i la mortalitat, com tam-
bé els danys als edificis.

Els costos ambientals de tot aquest pro-
cés son de molt dificil avaluacio. Segons
quin sigui el metode de calcul s'arriba a
un resultat o un altre, D'acord amb estu-
dis realitzats a Alemanya,” poden arribar
a significar el 0,3% del PIB. Aplicant aquest
percentatge a I'Estat espanyol esdevindria
un cost de 200.000 milions de pessetes
anuals.

b) El consum de recursos no
renovables

Pero, a més, resulta que tota aquesta con-
taminacio atmosferica es deu quasi exclu-
sivament al consum de combustibles fos-
sils que son pricticament no renovables.
Segons les dades més recents,” el consum
de combustibles a la carretera fou de 24.700
milions de litres de gasolina i gasoil. El
seu equivalent en unitats energetiques €s
de 257 MTEP. Aquesta quantitat representa
el 44,5% del consum d'energia a 'Estat es-
panyol, una quantitat superior a la de la in-
dustria (33%).

El consum d'un recurs no renovable, com
son els combustibles fossils, t¢ també un
impacte sobre el medi, encara que natu-
ralment ningu no ha calculat mai quin és
el cost de consumir un recurs no renovi-
ble. Amb tota certesa no ho sabrem fins d'a-
qui a trenta anys quan cComenci a esgo-
tar-se el petroli facil d'extreure i calgui buscar
petroli més profund i, per tant, més car.
Tampoc no se sap quant costen les emis-
sions d'una determinada quantitat de dio-



xid de carboni o dels gasos que incrementen
el forat de la capa d'ozo, tot aixd causat per
les combustions dels motors dels vehi-
cles. El que esta clar és que si no es con-
trola el forat de la capa d'ozo i s'accentua
el canvi climatic, aquest procés suposara
un cost diverses vegades superior al PIB de
qualsevol pais, o com a minim de la ma-
teixa magnitud. Es tracta d'un cost desco-
munal que de moment no tindrem en comp-
te perque la seva magnitud no ens maregi.
En qualsevol cas val la pena ressaltar que
l'any passat un comite d'experts va acon-
sellar el govern britanic de doblar ¢l preu
dels carburants per compensar els danys
que 1'0s de l'automobil ocasionava. No hem
tingut accés a aquest informe i, per tant, no
sabem quins eren els conceptes inclosos
en la relacio de danys, pero és de supo-
sar que, si es proposava doblar el preu
de la benzina, com a minim aquests danys
s'havien avaluat en un import equivalent
a la recaptacio per la venda de combusti-
ble a la Gran Bretanya. Traduit a 'Estat
espanyol, aixo voldria dir un cost equiva-
lent a la recaptacio de totes les benzine-
res que es de 2,5 bilions de pessetes, dels
quals un 60%, 1,5 hilions (el 2,2% del PIB),
corresponen a l'automobil.

Aquest valor podria ser una primera esti-
macio del que ens costa el consum anual
de carburants derivats de petroli per part
dels automobils, un recurs no renovable,
encara que esta clar que no ho pagarem ara
sind que ho faran els nostres fills d'aqui a
trenta anys,

¢) La contaminacio del sol

La contaminacio del sol consisteix en I'al-
teracio de la qualitat o naturalesa del sol
o en una degradacio general provocada per
reaccions fisiques o quimiques. L'automo-
bil contribueix indirectament a la conta-
minacio del sol a través dels vessaments
operatius, i mes directament als vessaments
que es produeixen en cas d'accidents, en-
cara que en aquest capitol s'emporten la
palma els camions que transporten substan-
cies perilloses.

Encara que un altre cop es fa dificil avaluar
el cost daquesta pol-lucio, s'ha de dir que
enaquest cas es tracta d'un valor quasi ina-
preciable, per tenir en compte Unicament
a efectes d'inventari.

d) El soroll

No cal descriure el soroll. Tothom sap que
¢€s i quins son els danys que ocasiona, des
de les simples molésties fins a reaccions pa-
tologiques o psicologiques. Els tltims anys
s'ha produit un increment remarcable en el
soroll produit pels automobils, causat fo-
namentalment a l'increment del parc mo-
tor. A tall d'exemple, pot dir-se que el 60%
dels carrers de Barcelona tenen un nivell
sonic superior als maxims recomanats per
'Organitzacio Mundial de la Salut. Diver-
sos estudis psicologics’ posen en relleu que
el so d'un simple camio equival, en ter-
mes de molésties per als éssers humans,
ales emissions sonores de sis cotxes. Quan
es tracta de carreteres amb transit inter-
mitent, aquesta equivalencia pot assolir de
deu a quinze cotxes per un Gnic camio,
de manera que el cotxe no és I'inic cul-
pable del soroll que ocasiona la circulacio,
Com en els casos anteriors, el cost ambiental
del soroll produit pels automobils es cal-
cula tenint en compte un cert nombre de
factors com perdua de productivitat, les
conseqliencies per a la salut, les reper-
cussions en el patrimoni i la perdua de
benestar psicologic. Les estimacions in-
ternacionals del cost del soroll oscil-len en-
torn del 0,1% del PIB.  Traduit a I'Estat es-
panyol donaria una xifra de 70.000 milions
de pessetes.

¢) L'ocupacio de sol i la intrusio visual
de les carreteres

Les carreteres tenen un efecte permanent
i sovint irreversible en l'ocupacio del sol i
en la intrusio visual, L'impacte varia en fun-
ciod que la infraestructura se situi en una zo-
na rural 0 en un entorn urbi. Les infras-
tructures de transport solen obstaculitzar
la mobilitat dels vianants, aillar fisicament
i socialment determinats barris, particu-
larment els periférics de les grans ciutats, a
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mes de crear barreres visuals. Tenen tam-
bé consequiencies no negligibles sobre el
paisatge urba i suburbd, en I'homogeneitat
socioarquitectonica de les ciutats i reduei-
xen l'espai vital i els espais verds. A més,
en terrenys amb determinats pendents dis-
minueixen 'absorcio de la terra de 1'ai-
gua de pluja i poden contribuir a agreujar
I'efecte de les inundacions. Aqui a casa nos-
tra coneixem bé aquest fenomen, a les
comarques del Maresme i del Baix Llobregat.
A Barcelona han calgut moltes inversions
en col-lectors pluvials perapaivagar el pro-
blema de les inundacions periodiques,
Les dades indiquen que I'espai ocupat per
la xarxa viaria de la Unid Europea (12 pai-
s0s) seria de 29.000 km?* una superficie
gairebe igual a la de Catalunya. Aixo re-
presenta 1'1,3% de la superficie total. No es
tenen en compte en aquests caleuls I'es-
pai dedicat a aparcaments, soterrats o en
superficie.

No ha estat mai estimat el cost ambiental
que suposa aquesta ocupacio de sol i la in-
trusio visual, perque tret dels casos de danys
provocats pels aiguats, la seva avaluacio re-
sulta complicada, sobretot per la dificul-
tat de quantificar economicament el dany
causat,

) La congestio del transit

Tothom sap que ¢s la congestio del transit.
Tothom I'ha patida diverses vegades a la
seva vida: com a usuaris dels vehicles, anant
en transport pablic, caminant per les ciu-
tats o vivint en una zona sorollosa. Les
seves consequencies son la reduccio de
la capacitat de la mobilitat, l'augment del
consum d'energia i de la contaminacio, la
perdua de temps, la perdua de benestar
personal i una disminucio de la producti-
vitat del sistema.

Les dades de la Gran Bretanya, relatives
al cost socioeconomic de la congestio de
les seves carreteres, situen aquest cost en-
tre dos o tres bilions de pessetes anuals,”
I'1,5% del PIB del Regne Unit. Aquestes da-
des son plenament coincidents amb les que
ofereix el Worldwatch Institut en les se-
ves estimacions del cost de la congestio als



@® Taula 3. Cost del viatge per a cada

@ Taula 2. Cost de I'is de I'automobil. Estat espanyol. 1995 sistema de transport
Criteri Quantia en milions Quantia Any %PIB Sistema de transport Cost en ptes/km
de pessetes de l'any Vehicle particular (1 persona) 45
Cost familiar Enquesta de pressupostos  3.289.000 1992 5,5% Tren rapid 15
ity Tren de rodalies 7
i (bli 1837 199 2,2%
Cost infraestructures Despesa publica 337.00 993 d T a—— 20
Emissions a |'atmosfera Model alemany 200.000 1994 0,3%
Autocar 10
Consum de combustibles no renovables Comité britanic 1.500.000 1995 22% -
Autobus 18
Contaminacio del sol - inapreciable - 0%
Soroll UE 70.000 1995 0,1%
Ocupacio del sol - no estimable - 0%
Congestio Model britanic i dels EUA 1.000.000 1995 1,5%
Accidents Congrés de seguretat viaria  1.500.000 1994 2,3%
(valor mitja)
Total costos 14,2%

® Taula 4. Consum especific per diferents modes de transport en funcio de la taxa d'ocupacio’’
(en Mj d'energia primaria/viatger-km)

Mode de transport Ocupacioé 25% Ocupacio 50% Ocupacio 75% Ocupacio 100%
Automobil (gasolina)
<14 2,61 1,21 0,87 0,62
1,4-2,0 2,98 1,49 0,99 0,75
>20 4,65 2,33 1,55 1,16
Automobil (gasoil)
<14 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
Intercity 1,14 0,57 0,38 0,29
Exprés 1,31 0,66 0,44 0,33
Hodalion e 0,50 035 0.26 Leliminacio de residus és un dels
R N R i Sde problemes provocats pels
i L i i automobils. Fins i tot abans
Autobus/autocar 5 . S
e T TS = T d’acabar la xe%.)a vide m.f‘.'!, el cotxe
i 117 058 039 5 origindg wnd serie de deixalles de
Minibis 142 071 0.47 0.35 les quals cal estudiar-ne el
Autocar de turisme 0,95 0,50 0,33 025 tractament.
Avié tipus Boeing 727 5,78 2,89 1,94 1,45
Modes Verds
Bicicleta 0,06
Desplagament a peu 0,16
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® Taula 5. Ranquing d'eficiéncia de cada mode de transport en funcié de I'ocupacié real que tenen
a I'Estat espanyol (en Mj d'energia primaria/viatger-km)

Despesa index

Posicio en el Mode de Ocupacio real

ranquing d'eficients transport (en %) energeética relatiu
1 Bicicleta 100% 0,06 1.0
2 Desplagament a peu 100% 0,16 2,7
3 Autocar de dos pisos 100% 0,17 2.8
4 Tren de rodalies 75% 0,35 5.8
5 Minibus 75% 0,47 7.8
6 Autocar de linia 50% 0,50 8,3
7 Autobus urba 50% 0,58 9,7
8 AVE 100% 0,621 0,3
9 Tren expreés (rapid) 50% 0,661 1,0
10 Cotxe gasoil <1,4 25% 2,263 Tl
" Cotxe gasolina < 1,4 25% 2,614 3.5
12 Cotxe gasoil 1,4-2,0 25% 2,764 6,0
13 Avio Boeing 727 50% 2,894 8.1
14 Cotxe gasolina 1,4-2,0 25% 2,984 9,7
15 Cotxe gasoil > 2,0 25% 3,656 0,8
16 Cotxe gasolina > 2,0 25% 4,657 7.5

Estats Units.* D'altres estimacions, en can-
vi, son meés modestes i situen aquest cost
en cotes inferiors. Per exemple a Holan-
da, on s'ha avaluat en 80.000 milions de
pessetes, encara que per a 'any 2010 es
preveu que en aquell pais el cost de la con-
gestio es multipliqui per quatre en aquell
pais.’

El Llibre Verd sobre l'impacte del trans-
porten el mediambient,” estableix, a tall de
resum, una gradacio dels impactes de l'au-
tomobil sobre el medi. La contaminacio de
I'atmosfera és el més important de tots, El
segueix l'ocupacio de sol, mentre que la
congestio constitueix un factor secunda-
ri, encara que agreuja la contaminacio de
I'atmosfera i exerceix una pressio cons-
tant sobre la capacitat de les infraestruc-
tures existents.

4. Els costos socials

La utilitzacio de I'automobil origina tam-
bé uns costos socials. Dins d'aquest apar-
tat caldra tenir en compte els efectes ne-
gatius que el cotxe causa sobre un ventall
molt ampli d'aspectes socials, com ara la
scguretat de les persones, els accidents

de transit, la integracio i la cohesio social,
ete. Es tracta, sens dubte, del capitol dels
costos de ['automobil de més dificil ava-
luacio. Pero encara que sigui a través de les
companyies d'assegurances, es coneixen
per a l'Estat espanyol avaluacions del cost
de l'accidentabilitat.

Conve recordar les tristes dades' que ens
informen que el darrer any hi va haver a
['Estat espanyol uns 80.000 accidents de
transit en els quals es van produir 110.000
ferits d'alguna consideracio, el 0,3% de la
poblacio espanyola, i uns 5.000 morts. Les
dades comprenen tant els accidents en
zona urbana com a la carretera.

Segons fonts del sector assegurador aques-
ta accidentabilitat ha suposat per al pais unes
perdues que van dels 800.000 als 2.200.000
milions de pessetes. Es a dir, uns valors que
es mouen entre 1'1,2% i el 3,4% del Produc-
te Interior Brut (PIB) espanyol. Es tracta donces
de quantitats molt importants, Si s'acordés
que els costos dels accidents es repartissin
entre tota la poblacio, tocaria pagar a cada
ciutada 56.000 ptes. en un any.
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5. El conjunt de costos de
'automobil

A la taula 2 s'ha fet una estimacio del que
suposa per a l'Estat espanyol el cost de I'au-
tomobil, a tall de resum del que s'ha indi-
cat fins aqui.

Per tant, el cost de I'automobil és el 14,2%
del PIB. Aplicant aquesta dada sobre el va-
lor del PIB estimat per a I'Estat espanyol
¢l 1995 (70 hilions de ptes), resulta un
valor de 10 bilions de pessetes de l'any
passat.

6. La comparacio amb els costos
dels altres sistemes de transport

La comparacio entre els costos de l'au-
tomobil i els dels altres sistemes (modes)
de transport, resulta molt interessant.

a) El cost econdomic

A la taula 3 es mostren els costos del viat-
ge que cada usuari ha de pagar segons quin
sigui el sistema de transport.

Per a 'usuari, els sistemes de transport
public son entre 3 1 6 vegades més econo-
mics que el cotxe si el temps de viatge no
es valora en termes monetaris, Si es valo-
ra depen de qui ho fa. Si la valoracio és
alta, I'as del cotxe pot arribar a resultar més
economic.

Com sempre, la qliestio és quin és el valor
del temps. El fet evident és que no hi ha
un mercat del temps. El temps no es pot ni
comprar ni vendre, simplement transcorre,
i cadasca l'esmerca com vol o com pot.

b) Consum energéetic

Ala taula 4 s'indiquen els consums d'energia
primaria pels diferents modes de transport
en funcid de la taxa d'ocupacio. A partir
de la taula anterior pot construir-se la tau-
la 5. S'hi han ordenat per nivell d'eficién-
cia els transports en funcio de l'ocupacio
que se sol donar al nostre pais.

El resultat de la taula 4 és molt clar,
Acceptant que les ocupacions mitjanes
s'acosten forca a la realitat, els sistemes
de transport poden classificar-se en quatre
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grups des del punt de vista d'eficiéncia
energetica.

El grup dels molt eficients. Estd integrat pels
desplacaments a peu, el passeig en bici-
cleta i l'autocar de dos pisos quan va ple,
que ¢s I'habitual en aquest tipus de trans-
ports discrecionals.

El grup dels eficients. Esta integrat pels au-
tocars i autobusos, i per tots ¢ls sistemes fe-
rroviaris, inclos 'AVE. Es a dir, pel transport
public.

El grup dels poc eficients. Es l'integrat per
tots els automobils amb cilindrades inferiors
als 2 litres i pels avions amb reactors.

El grup dels molt ineficients. Es el que com-
pren tots els automobils de més de 2 litres.

¢) Les emissions a l'atmosfera

Al grafic 1 es mostra quina ¢s la contribu-
cio a les emissions de CO: de cada siste-
ma de transport a la Unio Europea

El vehicle particular s'emporta tot sol el 55%
de les emissions de dioxid de carboni. Els
valors d'emissions dels camions son tam-
bé molt alts, el 23%.

Al grafic 2 s'indica quina és l'emissio de
contaminants pels diferents modes de trans-
port, en grams de monoxid de carboni (CO)
equivalents per cada quilometre recorre-
aut segons el sistema de transport utilitzat.”
Les emissions del cotxe, per km recorregut
son un 60% superiors a les de I'avid i un
1.800% superiors a les del ferrocarril.

d) El risc del viatge

Naturalment, cada sistema de transport t¢é
un risc d'utilitzacié associat. Aixo es tra-
dueix en uns costos socials importants.
Al grafic 3 s'indica la mortalitat per cada
mode de transport.”

El cotxe té un risc associat de mortalitat vint-
i-cinc vegades inferior al del ferrocarril i I'a-
vio quan es circula per carretera i vuit ve-
gades més alt quan la circulacio es fa per
autopista.



7. Conclusions

El cost de I'as de ['automobil a I'Estat es-
panyol pot situar-se entorn als deu bilions
de pessetes, el 14,2% del PIB de 1995, pric-
ticament el doble que l'aportacio que fa tot
el sector del transport a la comunitat segons
els metodes comptables oficials. El dese-
quilibri entre beneficis i inconvenients és
prou evident, encara que el meétode comp-
table és diferent en un i altre cas. Caldria
investigar quin és el benefici que propor-
ciona 'automobil, d'acord amb la matei-
xa logica comptable d'aquest article, és a
dir, benefici economic, ambiental i social.
De ben segur que el benefici ambiental
¢s nul, el social pot ser estimat, en termes
d'accessibilitat al territori, 1 'economic sera
el mes important. Jo particularment tine se-
riosos dubtes que, comptant tots els be-
neficis, 'automobil pugui arribar a superar
el cost que el seu Us suposa.

El que resulta clar és que els conductors tan
sols paguen una part de la despesa que
la seva conduccié ocasiona, Encara que
convindrem que €s practicament impos-
sible que els conductors acabin pagant
integrament tota aquesta despesa, resulta
raonable demanar que s'incrementin les se-
ves aportacions. La formula millor per fer-
ho és a través de l'impost o ecotaxa so-
bre la benzina. Es facil de recaptar i és
proporcional al quilometratge. Aquest tri-
but hauria de nodrir el fons per a la re-
conversio ecologica de la mobilitat, apli-
cant-se fonamentalment a politiques de
promocio del transport public
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