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RESUMEN

El presente Trabajo Fin de Grado se centra en el analisis de la gestion de los productos
fuera de uso (PFU) vy, en concreto, en los Vehiculos Fuera de Uso (VFU), tanto desde
un punto de vista tedrico como desde un punto de vista mas practico. Respecto al
analisis desde una perspectiva mas teorica, se analizan las principales opciones de
recuperacion de este tipo de productos, asi como las principales normativas aplicables y
asociaciones e instituciones implicadas. Por su parte, en lo que se refiere al analisis
desde una perspectiva mas practica, se lleva a cabo un analisis de los planes de gestion
de residuos (PFU), en general, y de los VFU, en particular, implantados en dos
Comunidades Autonomas de Espafia (Madrid y Castilla y Ledn); incluyendo dicho
analisis una comparativa para identificar posibles semejanzas y diferencias en cuanto al
contenido de dichos planes, asi como el grado del cumplimiento de los objetivos

propuestos en ellos.

Palabras clave: Economia circular, logistica inversa, vehiculos fuera de uso,

reutilizacion, reciclado y valorizacion.
ABSTRACT

This Final Project is focused on the analysis of the management of end-of-use (EOU)
products and, specifically, of EOU vehicles from both theoretical and practical points of
view. On the one hand, and regarding a theoretical perspective, main recovery options
of EQU products, legislation and involved organizations which play an important role in
the recovery of these EOU products are analyzed. On the other hand, from a more
practical perspective, analyses of Waste Management Plans and EOU Vehicles
Management Plans are carried out. This analysis focuses on two Spanish regions
(Madrid and Castilla y Ledn). In particular, a comparison between these two regions are
performed in order to identify potential differences and similarities and state the level of

compliance of the plan objectives.

Key words: circular economy, reverse logistics, end-of-use products, reuse, recycling,

recovery.
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1. INTRODUCCION

1.1. Contextualizacion y justificacion de la eleccién del tema objeto de estudio

En la actualidad, uno de los temas que mas preocupan a la sociedad es la escasez de
recursos y la explotacion masiva de materias primas, lo que se ha convertido en un
problema medioambiental (Lépez, 2010). Aproximadamente, 700 millones de personas
procedentes de 43 paises distintos sufren escasez de agua (ONU, 2015); y unos 60
billones de toneladas de recursos naturales se extraen al afio a nivel mundial para la
produccion de bienes y servicios que consumimos (Behrens, Giljum, Kovanda y Niza,
2007). Esta escasez es el resultado de vivir en un planeta donde la poblacién es cada vez
mas creciente, los recursos son limitados y donde el modelo econdémico que predomina
en la actualidad es el modelo lineal, que se basa en la produccion de bienes y servicios a
través del continuo “extraer, usar y desechar”, sin tener en consideracion la
sostenibilidad de las futuras generaciones (Caicedo, 2017). Entre los principales
inconvenientes derivados de este modelo actual, podemos destacar los siguientes: la
generacion de elevados volumenes de residuos imposibles de gestionar, el elevado
consumo de energia, el deterioro del medio ambiente, la volatilidad de los precios, las
presiones sociales y el excesivo aprovechamiento de materias primas baratas y de facil

extraccion, entre otros (Lobato, 2017).

Si nuestro modelo solo se basa en el consumo de materiales y no tiene en consideracion
la recuperacién y la restauracion de los mismos, en un corto intervalo de tiempo, los
recursos llegaran a su fin. Es por esto, que es necesario pensar en un nuevo modelo
econdmico de produccién que se base en un enfoque distinto: un modelo de economia
circular, donde se combina la eliminacion de deshechos con el disefio de nuevos
productos y sistemas (Webster, 2013). Este modelo circular hace referencia a un modelo
de produccién y consumo que consiste en reducir, reciclar y reutilizar, y tiene como
objetivo principal buscar el valor afiadido de todo tipo de productos. Esto permite
ampliar el ciclo de vida de los mismos y, como consecuencia, reducir los residuos, que
muchas veces acaban desechados en vertederos. De esta forma, se trata de encontrar la
solucion a uno de los problemas medioambientales mas importantes, de una manera
econdémicamente viable, bajo el supuesto de restaurar los productos, una vez llegan al
final de su vida util. Mediante la implantacion de este modelo de economia circular los

materiales pueden permanecer en la cadena de valor un mayor tiempo, logrando asi
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recuperar el valor que todavia incorporan muchos productos cuando han sido
descartados por los usuarios originarios, pero que pueden ser buenos candidatos para
tener una segunda vida en manos de otros (Khalilova y Cerdé, 2016).

En el sistema de economia circular, la logistica desempefia un papel fundamental,
puesto que realizar una gestion adecuada de los residuos es clave. En concreto, cabe
destacar la logistica inversa, entendida como aquel proceso dentro de la cadena de
suministro que se encarga de gestionar los retornos de productos de los clientes, con el
fin de recuperar total o parcialmente el valor que dichos productos todavia pueden
incorporar, mediante practicas responsables con el medio ambiente (Montoya, Herrera 'y
Espinal, 2012). Dicho de otra manera, la logistica inversa contribuye a que los
productos que han dejado de ser de Utiles para un determinado consumidor final, pero
que todavia incorporan valor susceptible de ser aprovechado (productos fuera de uso -
PFU), puedan alargar su ciclo de vida, mediante otro uso. En este sentido, existen
diferentes alternativas que incluyen desde la recuperacion y reparacion del producto
hasta la adecuada eliminacion del mismo, pasando por el reciclaje, reparacion o

refabricacion, entre otras (Belda, 2018).

Los sistemas de logistica inversa se clasifican en funcion del responsable que se encarga
de su desarrollo y gestion, éstos pueden ser tanto sistemas propios como sistemas
ajenos. En este Gltimo caso, a su vez, se puede distinguir entre sistemas integrados de
gestion (SIGs) o sistemas colectivos de responsabilidad ampliada (SCRAP) vy
operadores logisticos (Bafiegil y Rubio, 2005). En Espafa, existen diferentes SCRAP
que se encargan de la recuperacion y gestion de PFU de distintos tipos. En el presente
Trabajo Fin de Grado (TFG) nos centraremos en el anélisis de los SCRAP encargados
de la gestion y la recuperacion de los vehiculos fuera de uso (VFU), puesto que la
gestion de dichos productos y sus componentes es una de las principales preocupaciones
tanto a nivel mundial como de la Unién Europea y Espafia, debido al gran volumen que
suponen dentro del entorno en el que vivimos y a la elevada peligrosidad que implican
para el medio ambiente, si no se gestionan de forma adecuada (SIGRAUTO, 2015).
Solo en 2018, el total de vehiculos dados de baja en Espafia fue de 61.176, una cifra
muy elevada si la comparamos con los 4.531 vehiculos que se dieron de baja en 2013
(DGT, 2018).
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A pesar de los diversos motivos por los que se suelen dar de baja a los vehiculos, en la
mayoria de los casos, es posible recuperar parte del valor que todavia incorporan estos
vehiculos y/o sus componentes; siendo la opcion méas habitual la venta de los mismos en
el mercado de segunda mano (RO-DES, 2020). Sin embargo, aunque esta sea la
alternativa “mas comoda”, la gran mayoria de los vehiculos que se dan de baja, son
bastante antiguos y, por tanto, muy contaminantes; es por ello, que la mejor alternativa
suele ser acudir a centros autorizados para que los gestionen de forma adecuada. Segln
datos oficiales (Espartero y Mufioz, 2009; Sigrauto, 2015), en la actualidad, es posible
reciclar cerca de un 95% los vehiculos al final de su vida dtil. A lo largo de este TFG se
analizaran, sobre todo, dos opciones de recuperacion: la reutilizacion de VFU vy el

reciclaje de sus componentes.

En Espafia, el Real Decreto 20/2017 para el tratamiento de los residuos (BOE num. 18
de 21 de enero de 2017) obliga a poner en marcha un cambio en la gestion del
tratamiento y el almacenaje de VFU, debido a que la capacidad de los desguaces de
coches es cada vez més reducida y a que el nimero de vehiculos que llega anualmente a
dichos desguaces es cada vez mayor (Espafia, 2017). Con esta normativa se pretende
que, esos desguaces de coches, con el paso del tiempo, acaben desapareciendo y se
conviertan en centros autorizados, encargados del tratamiento y, en su caso,
aprovechamiento de los residuos y componentes de los VFU. En Espafia es SIGRAUTO
el organismo que se encarga de la recuperacion y la gestion de los VFU, mediante la
coordinacion y gestion de las principales actividades establecidas en la normativa

relativa a los VFU.

A continuacidn, se indica cdmo se desarrollara el presente TFG. En la primera parte del
mismo se analizaran, a grandes rasgos, el concepto de economia circular, la necesidad
de la transicion de un modelo econdmico lineal a un modelo mas circular y, los
principales beneficios derivados del mismo, tanto desde el punto de vista economico
como desde los puntos de vista medioambiental y social. Posteriormente, el TFG se
centrara en el analisis de la logistica inversa y en la recuperacion de los denominados

PFU y, mas concretamente, de los vehiculos VFU.

Una vez contextualizadas las distintas opciones de recuperacion de los VFU, en la
segunda parte del trabajo se analizara, desde un punto de vista mas practico, la gestion
de VFU en el caso de las comunidades autonomas de Madrid y Castilla'y Leon (CYL).
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En ese sentido, cabe destacar que aunque son dos comunidades que presentan grandes
diferencias entre ellas en determinados aspectos, también es verdad que tienen algo en
comun: en ambas comunidades auténomas se prevé un aumento de las bajas de
vehiculos en un corto plazo; en el caso de Madrid, debido a la regulacion de la
contaminacion y, en el caso de CYL, por tratarse de una de las regiones espafiolas con

mas vehiculos antiguos en circulacion.

1.2. Objetivos

El presente TFG tiene como objetivos generales conocer y analizar las principales
opciones de recuperacion de los VFU, a través de sistemas de logistica inversa,
destacando la gran importancia que tienen dichas opciones para minimizar el impacto
sobre medioambiente; asi como exponer las posibilidades que ofrece el reciclaje y la

reutilizacion de estos VFU.

Para alcanzar estos dos objetivos generales se establecen los siguientes objetivos

especificos:

e Conceptualizar el modelo de economia circular y analizar por qué la logistica
inversa es una parte esencial para el funcionamiento de dicho modelo.

e Analizar los principales tipos de sistemas integrados de gestion existentes para la
recuperacion de PFU.

e Analizar como y por qué surge la necesidad de poner en marcha un plan de
reciclaje y reutilizacion de los VFU.

e Analizar las distintas opciones de recuperacion y tratamiento de VFU que
existen en la actualidad en Espania.

e Analisis del proceso de gestion de VFU llevado a cabo en Espafia por parte de

las Comunidades Auténomas de Madrid y de Castilla 'y Ledn.

2. METODOLOGIA

Para el desarrollo del marco tedrico se han empleado fuentes de informacion
secundarias. En concreto, para elaborar el apartado dedicado a la economia circular se
consultaron diversos manuales, tanto en formato fisico como online, entre los que

destacan los siguientes: Belda (2018) y Caicedo (2017). Para llevar a cabo el apartado
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relativo a logistica inversa, las principales fuentes de informacion consultadas fueron
articulos de investigacion publicados en revistas cientificas (algunas de ellas de
impacto) de d&mbito nacional e internacional. Para el desarrollo del apartado relativo a
las opciones de recuperacion de PFU y VFU, entre las principales fuentes de
informacidn consultadas cabe destacar: manuales y libros online, paginas webs oficiales
de distintos organismos e instituciones y memorias de entidades que se dedican de
forma especifica a la gestion de este tipo de productos. Finalmente, para el desarrollo de
la parte relacionada con la legislacion se consultaron documentos oficiales de
instituciones publicas, tales como el Boletin Oficial del Estado (BOE) y diversos

informes técnicos.

Con respecto a la parte practica, también se ha hecho uso de fuentes de informacién
secundarias. De forma mas concreta, cabe mencionar que tanto las bases de datos
procedentes del Instituto Nacional de Estadistica (INE), como las de Datos Macro y
Epdata han sido de gran importancia para su desarrollo. Asimismo, se ha trabajado con
informacion procedente de las paginas web oficiales de la Direccion General de Tréfico
(DGT) y de la Asociacion Espafiola para el Tratamiento Medioambiental de los
Vehiculos Fuera de Uso (SIGRAUTO). Esto ha supuesto poder acceder a datos oficiales
y recientes sobre VFU, tales como el nimero de bajas reflejadas de estos vehiculos en
un periodo de tiempo o el tipo de componentes recuperados de los mismos, entre otros.
Ademas, para el desarrollo de esta parte méas practica del TFG, se ha obtenido
informacion incluida en los Planes de Gestion de Residuos de las dos CCAA analizadas
(Madrid y CYL). Sin embargo, cabe destacar que, ante la imposibilidad de obtener
datos mas actuales respecto a los correspondientes planes, también se ha empleado
informacion publicada en prensa, en informes oficiales de caricter medioambiental, asi
como en las memorias anuales oficiales publicadas por las distintas entidades analizadas

a lo largo del presente TFG y paginas web oficiales.

Para la elaboracién de la bibliografia del presente trabajo se han tenido en cuenta las

normas APA de la 72 edicion, ya que es la mas actualizada.

Una vez descrita la metodologia utilizada para la realizacion de este trabajo, a
continuacion, pondremos en contexto el modelo de economia circular, cémo surge este

concepto, asi como las lineas de actuacion que implica la adopcion del mismo,
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describiendo, de forma general, cuales son los principales beneficios que derivados de

su puesta en marcha.

3. LA ECONOMIA CIRCULAR COMO MODELO DE
DESARROLLO SOSTENIBLE

3.1 Concepto de economia circular

Existen varias definiciones propuestas por investigadores y estudiosos de este
fendmeno, pero una de las mas relevantes y que mejor define este concepto es la
proporcionada por la organizacion que mas recursos destina a su estudio y a su
implantacion en Europa, la Fundacion Ellen MacArthur. De acuerdo con dicha
organizacion, la economia circular se caracteriza, mas que definirse, como “una
economia restaurativa y regenerativa para mantener productos, componentes Yy
materiales en su maximo grado de utilidad y valor en todo momento” (Ellen MacArthur,
2020, p.2).

La puesta en marcha de un modelo de economia circular implica la actuacion en torno a
cinco campos de accion: extraccion, transformacién, distribucion, uso del producto y
recuperacion del residuo. El primero, la extraccion, implica que las empresas deben
hacer un uso eficaz y responsable de los recursos bioldgicos y técnicos, y el segundo, la
transformacion, se refiere a que este proceso de modificacion de materias primas y
materiales debe hacerse de la manera mas sostenible posible. En lo que a la distribucion
se refiere, es necesario reducir el impacto ambiental tanto en rutas como embalajes, a
través de practicas como la logistica inversa. El cuarto campo de accion esta asociado al
uso de los productos, que implica que las organizaciones deben innovar en el modelo de
negocio, tratando de mejorar la eficiencia a través de la reutilizacion o la reparacion. Por
ultimo, el quinto campo de actuacion hace referencia a la recuperacion del residuo,
ofreciendo dos posibles opciones: la recuperacion como un recurso bioldgico que puede
ser devuelto a la biosfera o la recuperacion como un recurso técnico que puede ser
reincorporado a un proceso industrial. Ademas de estos campos de actuacion sefialados,
seguir in modelo de economia circular implica llevar a cabo una serie de estrategias con
el fin de lograr la circularidad en los procesos de produccion, para finalmente conseguir

un consumo sostenible (Prieto, Jaca y Ormazabal, 2017).
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3.2 Origen y evolucion de la economia circular

Actualmente convivimos con un modelo conocido como economia lineal que, a grandes
rasgos consiste en “extraer, usar y desechar” (Ver Imagen 3.1). Este se trata de un
sistema simple y perjudicial para el medio ambiente ademéas de arcaico y totalmente
insostenible. Es por ello, que en la década de los 70 (siglo XX), surge lo que hoy
conocemos como modelo de economia circular, cuando un arquitecto suizo, Walter
Stahel, inicié una investigacion basada en la optimizacion del proceso de produccion
para lograr un consumo sostenible de aquellos bienes que tenian riesgo de escasez. El
pionero de este concepto comenzo a realizar teorias esenciales que, a dia de hoy, son de
gran importancia en el desarrollo tedrico de la economia circular. Gracias a este modelo,
surgieron conceptos muy conocidos hoy en dia y que estan estrechamente relacionados
con el de economia circular como, por ejemplo, el concepto “de la cuna a la cuna”
(cradle-to-cradle), rompiendo asi con la filosofia que habia imperado durante muchos
afios, denominada “de la cuna a la tumba” (“cradle-to-grave”) (Ellen Macarthur
Foundation, 2020).

Imagen 3.1. Transicién de la economia lineal hacia la economia circular

O
O L I

Se frabrica
un producto Lo compramos Lo usamos Lo tiramos

ECONOMIA CIRCULAR

e\
e
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Fuente: Ecoembes (2020).
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La implantacion de este modelo permite la obtencidén de resultados que se pueden
clasificar desde diferentes puntos de vista: empresarial, social y medioambiental (Ellen
McArthur Foundation, 2015). Desde el enfoque empresarial cabe destacar la creacion
de nuevos puestos de trabajo, la reduccion de costes y el aumento de los beneficios,
ademas de la aparicion de nuevas demandas de servicios empresariales, como es el caso
del reacondicionamiento de productos y de logistica inversa, que garanticen una buena
gestion de los productos al final de su vida atil. La puesta en marcha de este tipo de
actividades permite a las organizaciones obtener una mayor interaccion y fidelidad por
parte de los clientes. Desde el punto de vista social, las familias se ven beneficiadas
gracias al aumento de su renta disponible a consecuencia del menor coste de los
productos, que ademas pueden ofrecer incluso una calidad superior y una obsolescencia
mas tardia, ya que se fabrican con la finalidad de que duren. Finalmente, desde el punto
de vista medioambiental, su implantacion permite lograr una menor emision de didxido
de carbono a la atmdsfera, pudiendo llegar a reducirse dichas emisiones,
aproximadamente, en un 50% desde la actualidad hasta 2030, y en el caso de materias
primas su reduccion estaria cerca de un 35%, disminuyendo asi su deterioro y

aumentando su productividad.

Una de las personas que mayor esfuerzo y empefio ha puesto para que el modelo de
economia circular se desarrollara con mayor énfasis tanto en el ambito académico
como en los ambitos politico, econdémico, empresarial y social, es Patricia Ellen
MacArthur, promotora de la fundacién que Ileva su nombre, y que tras haberse dedicado
durante muchos afios al deporte de forma profesional observd la escasez de recursos
existente y comprendié que el ser humano tiene la capacidad de sobrevivir con muchos
menos recursos de lo que somos conscientes y de esta manera aprovechar mejor los

medios que disponemos (Belda, 2018).

En Espaiia, ademas de otros organismos e instituciones, la fundacion COTEC es la
principal encargada de elaborar un informe oficial enfocado a evaluar la situacion de la
economia circular en nuestro pais. En este sentido, en el Gltimo informe publicado
(COTEC, 2019), se hace especial hincapié en la necesidad de un cambio en los sistemas
de produccion y consumo existentes, recomendando para ello el planteamiento de una
serie de objetivos Y estrategias a largo plazo y el establecimiento de medidas y planes de

actuacioén concretos a corto plazo tanto a nivel estatal, como autonémico y local.
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En definitiva, para que tenga lugar esa transicion del modelo lineal al modelo circular y
ésta se realice de manera efectiva, es de gran importancia la reestructuracion de los
sistemas productivos, ya que la mayoria de los diferentes modelos de negocio existentes
no han sido creados previamente para que los “residuos” sean considerados recursos y
vuelvan al ciclo productivo. Es por ello que, en este modelo circular, cobra gran
importancia la logistica inversa, ya que ésta es una pieza fundamental para ayudar a
cerrar el circulo, retornando los productos de nuevo a las empresas para que éstas los

gestionen COMOo recursos.

4. LA LOGISTICA INVERSA COMO HERRAMIENTA PARA LA
RECUPERACION DEL VALOR DE PRODUCTOS

4.1 Concepto de logistica inversa, origenes y evolucion

La logistica inversa puede definirse, como “la integracion de los productos usados y
obsoletos de nuevo en la cadena de suministro como recursos valiosos” (Dekker et al.,
2004). En otras palabras, podemos considerar la logistica inversa como la gestion del
flujo de productos desde su destino final con el fin de recuperar su valor o de destruirlo

de una manera responsable (Diaz, Alvarez y Gonzélez, 2017).

En general, se puede considerar que este concepto ha ido evolucionando a lo largo del
tiempo, pudiendo destacar cinco etapas. Durante la década de los 70 (siglo XX), en la
literatura cientifica se empleaban diferentes términos como “canales inversos” o “flujos
inversos” para hacer referencia, de forma conjunta, al concepto de reciclaje y a la
presencia de aspectos de tipo medioambiental (Guiltinan y Nwokoye, 1974; Ginter y
Starling, 1978). A partir de la década de los 80, se mantiene una tendencia en cuanto al
uso de conceptos como “hacia atrds” o “movimiento inverso”, refiriéndose a la
existencia de flujos en la cadena de suministro, cuyo movimiento era en sentido
contrario a los flujos tradicionales (Lambert y Stock, 1981; Murphy, 1986; Murphy y
Poist, 1989). Posteriormente, a principios de los 90, se propone la primera definicién de
caracter formal del concepto (Stock, 1992), teniendo en cuenta una perspectiva mas
proxima al marketing (Polhen y Farris, 1992). A partir de la segunda mitad de la década
de los 90, se desarrolla un cambio en el enfoque sobre el estudio de la logistica inversa

y se hace desde una perspectiva mas estratégica, donde destaca la importancia que
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tienen los procesos de planificacion y gestion para el desarrollo de los sistemas de
logistica inversa (Rogers y Tibben-Lembke, 1999). La ultima etapa hace referencia al
nuevo siglo (s. XXI), adoptando un punto de vista mas integrador ofreciendo una vision
conjunta de los flujos hacia adelante y flujos inversos; a partir de este momento, surge
el concepto de Cadena de Suministro Cerrada que incluye actividades tradicionales de la
cadena de suministro y actividades adicionales de la cadena de suministro inversa
(Lebreton, 2007; Jiménez Parra, 2014).

Tal y como se observa en la imagen que se muestra a continuacién (Ver Imagen 4.1), el
ciclo de la logistica inversa estd compuesto por diferentes etapas que representan el
“camino” que sigue un producto desde que deja de cumplir sus funciones o de ser util
para el consumidor, hasta que éste es reciclado, reutilizado o modificado, con el
objetivo de poder ser utilizado de nuevo. De forma resumida, podemos decir que este
proceso se inicia en el momento en que los productos ya no cumplen con las
necesidades de los clientes (Producto Fuera de Uso — PFU) o en el momento que estos
llegan al final de su vida Gtil (Producto al Final de Vida — PFV"). El primer paso hace
referencia al proceso de recogida y consolidacion de los PFU que van a ser desechados.
Este paso consiste en la recogida de dichos productos desde los lugares de uso (clientes)
al punto de origen o recuperacion siendo, en este caso, de vital importancia establecer el
origen - destino de los productos, el tipo de material a recolectar y cuales son los medios
para realizarlo, para poder lograr un sistema de logistica inversa eficiente. El segundo
paso, consiste en realizar una inspeccidn previa de los PFU para determinar el estado en
el que se encuentran y, por ende, su calidad y los posibles usos que se les pueden dar.
En este sentido, cabe destacar, que hay determinados PFU que, por su estado, no estan
en condiciones de ser aprovechados mediante su reutilizacion o refabricacion y, por
ello, en estos casos, la mejor opcidn es proceder al reciclaje de los materiales de los que
estan hechos para usarlos en la fabricacion de nuevos productos. El tercer paso, implica
la reutilizacién de aquellos productos que se encuentren en buen estado Y, a los que, por
tanto, se les puede dar una segunda vida; el objetivo es volver a introducirlos en la
cadena de suministro, bien de manera integra o bien por componentes, para la
fabricacion de un producto nuevo. El Gltimo paso es la comercializacion y distribucién

de aquellos productos que previamente han sido refabricados, reutilizados o de aquellos

! A efectos del presente TFG, aunque existen diversos matices entre los PFU y los PFV, cuando hablemos

de productos recuperados, nos referiremos a todos ellos como PFU.
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productos fabricados con el uso de materiales reciclados. En estos casos, el producto

vuelve al mercado para ser ofrecido al consumidor (Gémez, 2010).

Imagen 4.1. Ciclo de la logistica inversa

=
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DEL RESIDUO

@) JC;/

Fuente: Vicarli (2020).

En los ultimos afios, es cada vez mayor el interés por parte de las empresas en
desarrollar e implantar sistemas de recuperacion y gestion de los PFU. En gran parte, es
debido al hecho de que este tipo de iniciativas les puede ayudar a conseguir ventajas
competitivas en los procesos productivos. Sin embargo, en este sentido, también ha
influido la aparicion de nuevas leyes que obligan a los fabricantes a ser responsables de
sus productos a lo largo de todo su ciclo de vida, asi y como la presion por parte de los
stakeholders o grupos de interés de las empresas para que éstas sean social y

medioambientalmente mas responsables (Rubio y Jiménez, 2015).

4.2 Los productos fuera de uso: concepto y principales opciones de recuperacion

Las industrias son consideradas uno de los mayores focos de generacion de residuos y
subproductos. La correcta gestion de los mismos es fundamental para el buen desarrollo
de las empresas, pero también lo es porque es competencia de dichas empresas asumir
la responsabilidad de aquellos productos (PFU) que estan en manos del consumidor,
que ya no satisfacen sus necesidades, pero que, a veces, todavia incorporan valor
susceptible de ser recuperado. La recuperacion de los PFU varia en funcion del tipo de
productos de que se trate y de las condiciones en las que se encuentre, teniendo en
consideracién gque la mejor alternativa para algunos de ellos es su adecuada eliminacion.
Para valorar cual es la mejor opcion surge el concepto de gestion de productos
recuperados que, segun Thierry et al. (1995,114) es “la gestion de todos los productos,
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componentes y materiales desechados por los consumidores, sobre los que el fabricante
tiene algun tipo de responsabilidad, y cuyo objetivo es recuperar tanto valor econdmico
(y ecoldgico) como sea posible, reduciendo de esta forma la cantidad final de residuos”.
La recuperacion de PFU se realiza mediante sistemas de logistica inversa, que se
gestionaran en funcion de la composicion del producto, el deterioro que haya sufrido

éste y las oportunidades empresariales que suponga.

Algunas empresas llevan a cabo de forma activa la recuperacion de los PFU con el
objetivo de poder obtener ventajas competitivas. En cualquier caso, se puede considerar
que la gestion de la recuperacion y aprovechamiento del valor de estos productos tiene
beneficios desde dos puntos de vista, tanto desde la demanda como desde la oferta
(Maldonado y Torres, 2013):

e Desde el punto de vista de la demanda, podemos destacar que la reintroduccion
en el mercado de PFU recuperados o la fabricacidén de nuevos productos a partir
de materiales reciclados y respetuosos con el entorno, hace que el fabricante sea
visto como una empresa sensibilizada con el medio ambiente, potenciando asi
una buena imagen en el mercado.

e Desde el punto de vista de la oferta, la recuperacion de materiales y PFU ayuda a
reducir la necesidad de materias primas y componentes virgenes disminuyendo
asi los costes de fabricacion y el precio de venta. Todo ello, permite a las
empresas lograr ventajas competitivas al tiempo que alcanzan sus objetivos

empresariales.

Teniendo en consideracion los motivos por los que las empresas deciden gestionar la
recuperacion de sus PFU, de manera general y de acuerdo con Thierry et al. (1995), se
pueden distinguir diferentes alternativas para maximizar el valor econémico que dichos
productos incorporan. Dichas alternativas se muestra a continuacién y pueden verse

reflejadas también en la Figura 4.1.

e Reutilizacion. Esta alternativa consiste en recuperar el producto para darle un
nuevo uso, solo se limpia y no se somete a ningln proceso.

e Refabricacion. En este caso, el objetivo principal es devolver al producto al
mismo estado o a uno similar a cuando el producto era nuevo, para

posteriormente, volver a ponerlo en venta.
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e Reparacion. Esta opcién tiene como fin lograr la funcion original del producto
usado. Para ello, se realiza el reemplazo de piezas que se han roto o deteriorado
con el tiempo.

e Canibalismo o “parts harvesting”. En este caso, se trata de recuperar algunos de
los componentes del producto recuperado, para incorporarlos de nuevo al
proceso productivo.

e Reciclaje. Esta opcion se aplica cuando un producto recuperado no posee una
adecuada funcionalidad, por lo que se recupera el material con el que esta
fabricado para emplearlo en la fabricacion de nuevos productos.

e Valorizacion energética. Esta opcidn implica la combustion controlada, en las
mejores condiciones posibles, de aquellos residuos que no permiten
revalorizacion (puesto que no incorporan valor que pueda ser recuperado y
aprovechado) de ninguna de las opciones comentadas anteriormente. Esta opcién
es la menos recomendable, debido al alto grado de emision de gases a la
atmosfera y el bajo aprovechamiento de los componentes.

e Vertedero. Esta opcion se utiliza para aquellos productos a los que no se ha
podido aplicar ninguna de las opciones anteriores. Los productos se envian al

vertedero atendiendo a la legislacion vigente respectiva a cada tipo de residuo.

Figura 4.1. Jerarquia de opciones de la recuperacion de productos
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Thierry et al. (1995) y Jiménez-Parra (2014)
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Para la recogida de los PFU existen diferentes opciones de recuperacion, en funcion de
quién asume la responsabilidad, se pueden distinguir sistemas propios y ajenos que
detallaremos en el siguiente punto del TFG.

4.3 Los sistemas colectivos de responsabilidad ampliada del productor y sus

principales tipos

Como hemos comentado previamente, la recuperacion de los PFU se realiza mediante
sistemas de logistica inversa. De acuerdo con el principio de responsabilidad ampliada
del productor, los fabricantes son responsables de los productos fabricados a lo largo de
todo su ciclo de vida. Para proceder a la recuperacién y adecuada gestion de los
mismos, éstos tienen dos alternativas principales (Bafiegil y Rubio, 2005): la primera y
mas costosa implica la creacion de un Sistema Propio de Logistica Inversa, y la segunda
tiene que ver con la recuperacion de los productos a través de un Sistema Ajeno de
Logistica Inversa, bien a través de Sistemas Colectivos de Responsabilidad Ampliada
del Productor (SCRAP), los que, hasta hace poco, se denominaban Sistemas Integrados
de Gestion (SIG), o bien a través de operadores logisticos.

Los SIG cambiaron su denominacion con la ley 22/2011 de residuos y suelos
contaminados (BOE num. 181 de 29 de julio de 2011); pero solo su denominacién, pues
siguen manteniendo las funciones y obligaciones que tenian hasta ese momento
(Esparia, 2011). Esta norma define al productor como “la persona fisica o juridica, que
de forma profesional desarrolle, fabrique, procese, trate, venda o importe productos que
con su uso se convierten en residuos”. Los SCRAP deben garantizar un servicio
universal y un sistema correcto de tratamiento de los residuos, pudiendo realizar la tarea
de recogida en cualquier punto de la geografia espafiola. A lo largo del presente TFG
emplearemos esta terminologia para referirnos a los SIG por estar mas adaptada y ser la
mas correcta en la actualidad desde el punto de vista conceptual.

Los SCRAP pueden ser definidos como una plataforma de colaboracion entre distintas
entidades sin animo de lucro (productores, distribuidores, gestores, administraciones y
usuarios), que lleva a cabo una serie de actividades que abarcan labores como la
recogida, el transporte, el dep6sito o almacenamiento, la valorizacién, el tratamiento, la
eliminacién y el control de los residuos, incluyendo ademés la vigilancia de esas

operaciones. Su objeto basico es la proteccion del medio ambiente y fueron creados para
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cumplir con el principio de “quien contamina, paga” (‘“Pay as you throw”- PAYT).
Actualmente, cerca de 2.000 productores se encuentran adheridos a estos complejos

sistemas (Pascual, 2017).

En funcion de la naturaleza de los PFU varia la forma de recuperacion de los mismos, lo
que hace necesaria una separacion previa de dichos productos y, en consecuencia, una
recogida selectiva. Esta clasificacion permite obtener un mayor rendimiento y un menor
riesgo de desperdicio de PFU en vertederos. En Esparia, para cada tipo de PFU existen
diferentes entidades gestoras, segin Ecolec (2020), entre las mas representativas se
encuentran: AMBILAMP, dedicada a la recogida de todo tipo de ldmparas y luminarias;
ECOEMBES, especializada en la gestion envases ligeros, papel y carton; ECOVIDRIO,
que se encarga de toda la variedad de envases de vidrio; ECOPILAS, que se ocupa de la
gestion de pilas, acumuladores y baterias usadas; SIGFITO, dedicada a la gestion de
envases de productos fitosanitarios; SIGRE, para los medicamentos caducados y sus
envases; Yy en cuanto a vehiculos se refiere, SIGNUS, para el reciclaje de los neumaticos
fuera de uso y SIGRAUTO para los Vehiculos Fuera de Uso (VFU).

Como hemos comentado anteriormente, otra posibilidad dentro de los sistemas ajenos
de logistica inversa es el caso de los operadores logisticos; es decir, empresas
especializadas en gestionar una parte o la totalidad de la cadena de suministro de la
empresa contratante (VisualTrans, 2020). Las tareas mas habituales de estos
profesionales son las relacionadas con el almacenamiento, la gestion de inventarios, el
transporte y la distribucion. Ademas, cabe destacar que estas empresas se adaptan a las
necesidades de cada cliente, en funcién del nivel de integracion que tenga con la

empresa, pudiéndose distinguir varios tipos de operadores logisticos (Ver Imagen 4.2.)

Imagen 4.2. Clasificacion de los operadores logisticos

Tipos de operadores logisticos:

Incluye la optimizacién y ejecucién de todas
las operaciones logfsticas

Transporte + almacenamiento
+ organizacion de operaciones
El flujo global se controla desde dentro

Transporte + almacenamiento

Transporte

Integracién de la cadena de suministro @ MEﬁJﬁma,ke,x

Fuente: Logismarket (2020).
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Debido a su gran importancia y a que es el objeto de estudio del presente TFG es la
gestion de los VFU mediante SCRAP, en apartados posteriores realizaremos un estudio
mas detallado de uno de los SCRAP mas representativos en Espafia, que se encarga de
las gestion de este tipo de PFU; es decir, analizaremos SIGRAUTO, la Asociacion

Espafiola para el tratamiento medioambiental de los VFU.

5. LOS VEHICULOS FUERA DE USO

5.1 Panorama general de vehiculos fuera de uso en Espafia

Podemos definir los VFU? como aquellos vehiculos que, por diversos motivos, han
dejado de cumplir su funcion o previsiblemente lo hagan en un futuro préximo, y que,
por tanto, han sido desechados por sus propietarios, pero que aun incorporan valor

susceptible de ser aprovechado (Asegre, 2017).

De acuerdo con Granell (2016), entre las principales razones por las que se suelen
retirar vehiculos de la circulacién, o lo que se conoce de forma méas coloquial, por las
que se “dan de baja” a vehiculos destacan, entre otras, las siguientes: (1) casos en los
que el vehiculo deja de ser til a su usuario, (2) cuando el vehiculo sufre un siniestro y
el coste de reparacion es muy elevado, (3) la obsolescencia programada, (4) el
fallecimiento del titular del vehiculo y que los familiares no quieran hacerse cargo de
dicho vehiculo, y (5) el robo del vehiculo. No obstante, a dichas razones, también se
podria sumar el futuro incierto sobre los vehiculos diesel pues, es uno de los motivos
que ha llevado a que las bajas de vehiculos aumenten de manera notable en los dos

ultimos afios (Cortijo, 2020).

Como podemos observar en el siguiente grafico (Ver Grafico 5.1), la retirada de
vehiculos de la circulacion (bajas de vehiculos), ha seguido una tendencia constante en
los Gltimos afos. Cabe destacar que esos datos recogen bajas de vehiculos realizadas por
los propietarios de los mismos, pero también es necesario resaltar que, aunque los
vehiculos abandonados (en la calle, en talleres, etc.) no aparecen reflejados en dicho
gréfico, tambien se consideran vehiculos dados de baja. Esto se analizara con maés

detalle a continuacion.

2 A lo largo de este TFG consideramos VVFU todo tipo de vehiculos (coches, camiones, furgonetas, etc.)
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Gréfico 5.1. Evolucion de vehiculos dados de baja desde 2003 hasta 2018
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En Espafia, es habitual el abandono de vehiculos, tanto en la via pdblica como en
talleres. Segun el art. 106 de la Ley de Seguridad Vial RDL 6/2015 de 30 de octubre, se
establecen los casos de abandono de un vehiculo en via publica cuando (Dudas
Legislativas, 2020): (1) transcurran dos meses desde que el vehiculo fue llevado al
depdsito y no lo hayan reclamado, (2) falta la placa de la matricula, (3) se encuentra
estacionado en un sitio mas de un mes o (4) permanezca mas de dos meses en un recinto

privado.

Anualmente, se abandonan mas de 5.000 vehiculos en los talleres; tratdndose,
generalmente, de vehiculos con muchos kilometros y con un coste de reparacidn que no
es rentable para los propietarios. Segin GANVAM, la Asociaciéon Nacional de
Vendedores de Vehiculos a Motor Reparacion y Recambios, en 2018, se abandonaron
en talleres, aproximadamente, unos 5.600 vehiculos, lo que supone un 29% mas que en
2017 (GANVAM, 2019). Asimismo, como se comentaba antes, otros vehiculos son
abandonados en la via publica, lo que suele pasar cuando los propietarios carecen de
recursos econdémicos, tanto para su uso como para el pago de impuestos. En ocasiones,
estos vehiculos son detectados por la Direccion General de Trafico (DGT) cuando son
usados como vivienda por “ocupas”; tratandose, muchas veces, de VFU robados.
Desde 2006, el numero de abandonos se redujo, ya que desde dicho afio no es necesario
estar al corriente de pago del impuesto de circulacion, requisito que hacia que no se
tomaran las medidas oportunas para deshacerse de dichos vehiculos de forma adecuada.
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Actualmente, el abandono conlleva multas de entre 750€ y 1.500€, ademas de todos los

gastos que se originen en la inmovilizacion y retirada del vehiculo (RACE, 2017).

Ademaés de los abandonos en talleres y en la via pablica, se producen abandonos en los
parkings de los aeropuertos; aunque en la mayorias de estos casos, se trata de vehiculos
robados o que proceden de propietarios que decidieron abandonar el pais sin intencion
de volver (Santos, 2018). El proceso judicial para la retirada de estos vehiculos es
bastante largo, ya que los aeropuertos siguen las reglas recogidas en la Ley 40/2002
(BOE nim.274 de 15 de noviembre de 2002), que regula el contrato de aparcamiento de
vehiculos (Espafia, 2002b). En dicha ley se establece que el vehiculo puede estar
estacionado en el mismo lugar un plazo maximo de 6 meses y que una vez que pasa ese
periodo de tiempo, el aerédromo se lo debe notificar a la policia y ésta a la Jefatura
Provincial de Trafico, que se encargara de notificarselo al propietario. En caso de no
obtener respuesta por parte del mismo, se procede al tratamiento residual del vehiculo,

conforme a las medidas de la DGT, mediante los gestores autorizados (Santos, 2018).

Finalmente, la alternativa mas habitual para dar de baja un vehiculo es llevarlo a uno de
los Centros Autorizados de Tratamiento (CAT) que existen. Se trata de desguaces
autorizados que se encargan de dar de baja los vehiculos legalmente y de manera
responsable con el medio ambiente. En los afios en los que existieron incentivos de
compra de vehiculos (por ejemplo, Plan PIVE, Plan Renove, Plan 2000E), la tasa de
achatarramiento era del 100%; es decir, se daba de baja un vehiculo por cada uno que
entraba en el mercado. Estos planes de renovacién eran muy efectivos, pero en los afios
en los que no han estado vigentes, las bajas de los turismos han disminuido en més del
50%. El ultimo dato oficial del que se dispone es de 2018 y hace referencia a una tasa
de achatarramiento de 54,9%, el valor mas bajo desde 2007; es decir, antes del inicio de
la crisis (Mufioz, 2018). En la actualidad, las bajas de vehiculos son menores a las
matriculaciones, lo que hace que el parque automovilistico espafiol sea cada vez mas
antiguo; siendo la edad promedio de los automdviles que circulan en Espafia superior a
12 afios. Si comparamos la situacién actual con la de 2013, cuya tasa fue 112,3%, existe
una gran diferencia, ya que para entonces se enviaban al desguace mas vehiculos de los
que se matriculaban (Ver grafico 5.1). La tendencia ha ido cambiando gracias a la

mejora de la situacién econémica y a la normativa de las emisiones (Pareja, 2018).
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Ademéas de esos datos sobre VFU confirmados, se deben afadir mas de 400.000
vehiculos que estan registrados en la DGT como bajas temporales de mas de cinco afios.
Este trdmite se suele realizar cuando el vehiculo va a estar parado un largo periodo de
tiempo o el propietario se va al extranjero un plazo superior a un afio y asi evitar generar
gastos innecesarios como, por ejemplo, los derivados del mantenimiento del vehiculo en
circulacién. Sin embargo, esta préactica se utiliza, muchas veces, para desguazar
vehiculos de manera fraudulenta y, posteriormente, vender las piezas. En concreto, el
propietario entrega el vehiculo, sin saberlo, a un desguace (ilegal) con la confianza de
que sera retirado de la circulacion de forma definitiva, pero, en lugar de esto, dichos
desguaces solicitan la baja temporal para evitar descontaminar las partes del vehiculo
con materiales toxicos o incluso llegan a dar un nuevo destino al vehiculo en terceros
paises (Fernandez, 2020). Esta préactica genera problemas tanto para los CAT como para
la sociedad, puesto que implica el desensamblaje de las piezas y componentes de los
vehiculos sin respetar los tratamientos medioambientales correspondientes v,
posteriormente, la venta de piezas sin un previo control de calidad ni garantia para el

comprador (Europa Press, 2020).

Antes de la década de los 90, los VFU no estaban regulados por ninguna entidad, por lo
gue no habia ningun tipo de control y, por tanto, éstos se depositaban en los antiguos
desguaces, conocidos como cementerios de coches. Generalmente, estas instalaciones
eran propiedad de empresas familiares que carecian de especializacién y personal. Entre
las funciones de estos lugares estaban la obtencion de chatarra, piezas y componentes
reutilizables que, generalmente, eran las que suponian un mayor precio en el mercado
de primera mano. Desde el punto de vista medioambiental, los desguaces no realizaban
la extraccion de materiales potencialmente peligrosos, a no ser que econémicamente
fuera rentable (Garcia, 2011).

A continuacion, comentaremos las principales normativas que estan relacionadas con
los VFU y que afectan a los CAT (Jiménez, 2014) (Ver Cuadro 5.1):

La primera fue la Directiva 2000/53/CE, aprobada el 18 de diciembre del 2000, y es
cuando la gestién de los VFU cambia de manera radical. La finalidad de dicha Directiva
era reducir las repercusiones de los VFU en el medio ambiente, por lo que los
fabricantes se vieron afectados, al establecerse una serie de normas para la gestion

adecuada de dichos vehiculos, asi como una serie de medidas preventivas en el disefio y
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la construccion de los mismos (Parlamento Europeo y Consejo de la Unidn Europea,
2000).

La incorporacion de la Directiva 2000/53 en Espafa, dio lugar al Real Decreto (RD)
1383/2002 (BOE num.3 de 3 de enero de 2003), cuyo objeto principal era el tratamiento
y la gestion de los VFU, para establecer medidas que evitaran la generacion de residuos
procedentes de los vehiculos, asi como regular la recogida de dichos vehiculos y su
posterior descontaminacion. Este RD dio lugar al nacimiento de numerosas asociaciones
y colectivos que, a dia de hoy, velan por los intereses y obligaciones de los CAT. En ese
mismo RD aparecen medidas preventivas dirigidas a la disminucion y limitacion del uso
de sustancias peligrosas en la fabricacién de vehiculos, que fomentan también la
reutilizacion, el reciclado y la valorizacion de sus distintos elementos, para reducir los
efectos negativos que pudieran tener sobre el medio ambiente, y que estimulan la
aplicacion de las normas 1SO de codificacion, con la finalidad de identificar los

componentes y materiales para su posterior reciclado (Espafia, 2002a).

El RD 1383/2002 estuvo en vigor durante 14 afios y fue derogado el 20 de enero de
2017. La principal circunstancia que promovio la revision de la normativa fue la
aprobacién de la Ley 22/2011 sobre residuos y suelos contaminados, mencionada en
anteriores apartados, donde surgieron importantes modificaciones en el régimen
aplicable a la produccion y gestion de residuos y a la responsabilidad ampliada del
productor. Esta revision hizo que se aprobara el RD 20/2017 (BOE nim.18 de 21 de
enero de 2017), manteniendo la regulacién preexistente sobre los VFU vy reflejando
novedades como: la precision de su &mbito de aplicacion, la regulacion con un mayor
detalle sobre las operaciones que deben desempefiar los CAT y los regimenes

sancionadores, asi como los posibles incumplimientos de los SCRAP (Esparia, 2017).

A partir del 12 de febrero de 2004, puesto que era obligatorio depositar los VFU en los
CAT autorizados, la Orden INT/249/2004 (BOE num. 37 de 12 de febrero de 2004)
dictamino que para tramitar la baja de un vehiculo era imprescindible la presentacion de
un certificado de destruccion de dicho vehiculo, conforme a la normativa anteriormente
citada (Espafia, 2004), documento que solo puede ser expedido en los CAT. Esta ley
quedo6 completada el 26 de febrero de 2008, con la Orden INT/624/2008 (BOE num. 60
de 10 de marzo de 2008), por la que se regula la baja electronica de los VFU (Espafia,
2008).
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Otra de las normativas a destacar es el RD 1/2007 sobre la Ley General para la Defensa
de los Consumidores y Usuarios (BOE nim. 287 de 30 de noviembre de 2007), que se
encarga de controlar la garantia de la venta de recambios de segunda mano. En dicha
Ley guedan contempladas las categorias de piezas que se pueden comercializar y las

garantias legales con las que cuenta el consumidor cuando las adquiere (Espafa, 2007).

En mayo de 2010, fue necesaria una modificacion de la Ley de Seguridad Vial 18/2009,
con el fin de incluir el protocolo a seguir en el caso del tratamiento de vehiculos
abandonados en talleres. Esto fue necesario, ya que cada afio aumentaba el nimero de
vehiculos abandonados a causa de que los propietarios no podian afrontar el coste de la
reparacion, dejando a los talleres un importe de su trabajo sin cubrir y la ocupacion
innecesaria de sus instalaciones. Por ello, se modificd el articulo 86 de la Ley de
Seguridad Vial 18/2009 (BOE num. 283 de 24 de noviembre de 2009), estableciendo el
modo en que la administracion correspondiente podra ordenar el traslado de un vehiculo

de estas caracteristicas a un CAT (Esparia, 2009).

Cuadro 5.1. Recopilacion de legislacion relativa a los VFU

NORMATIVA RESUMEN IMPLICACIONES
Cambio radical en la gestion de Reduccion de las repercusiones en
Directiva 2000/53 los VFU el medio ambiente

Real Decreto 1383/2002

Real Decreto 20/2017

Orden INT 249/2004 y
Orden INT 624/2008

Real Decreto 1/2007

Ley de Seguridad Vial 18/2009

Evitar la generacién de residuos
de VFU, y regular su recogida y
descontaminaciéon

En relacién a los VFU
mantiene la regulacién
preexistente
Para la tramitacion de la baja era
imprescindible un certificado de
destruccion
Ley General para la defensa de
consumidores y usuarios trata de
controlar la garantia de venta de
recambios de 22 mano

Modificacion de la ley existente
para que apareciera el protocolo a
seguir para el tratamiento de
vehiculos abandonados en talleres

Nacen asociaciones que velan por
los intereses y obligaciones de los
CAT
Precisa con mayor detalle su
ambito de aplicacion, regula las
funciones de los CAT y los
regimenes sancionadores
Documento solo expedido por los
CAT y a partir de 2008 regulado
de manera electrénica
En la ley figuran las piezas con las
que se puede comercializar e
informa sobre las garantias legales
que tiene el consumidor al
adquirirlas
La administracion tendréa el poder
de ordenar el traslado de un
vehiculo abandonado a uno de los
CAT

Fuente: Elaboracion propia a partir del BOE (2020)

En Espafia, la gestion de residuos esta regulada en el Ordenamiento Juridico Espafiol a
través de una gran variedad de normas, habiendo sido mencionadas las mas importantes,
que no siempre coinciden entre las comunidades autonomas (CCAA). Las CCAA tienen
cierto grado de libertad para elaborar su propia normativa especifica en materia de
gestion de residuos, atendiendo a las especificaciones de su territorio, la situacién

econdmica en la que se encuentren y las prioridades que tengan sobre su politica
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ambiental, lo que acaba generando diferentes modelos de gestion y que cada una se

encargue de su vigilancia, inspeccion y sancion (CES, 2017).

5.2 La recuperacion y reutilizacion de vehiculos fuera de uso

En los proximos apartados hablaremos sobre SIGRAUTO, la asociacion que se encarga
en Espafia de que el tratamiento y la gestion de los VFU se realice de manera adecuada

y cumpliendo con la normativa vigente.

5.2.1. Asociacion Espafola para el tratamiento medioambiental de vehiculos fuera

de uso

La Asociacion Espafiola para el tratamiento medioambiental de los VFU (SIGRAUTO),
nace en 2002, por el acuerdo entre las asociaciones representantes de los principales
sectores que se incluyen en la cadena de tratamiento de los VFU. Actualmente, se trata
de “un foro permanente, en el que fabricantes e importadores, desguaces y
fragmentadoras de automoviles, analizan los problemas que afectan al tratamiento de los
VFU, buscando las soluciones mas adecuadas y tratando de proporcionar a sus
asociados los instrumentos necesarios para que puedan cumplir con sus nuevas
obligaciones medioambientales, relacionadas con dicho tratamiento” (SIGRAUTO,
2020a).

La mision de SIGRAUTO consiste en la coordinacién y gestion de las actividades
derivadas de la nueva normativa de VFU y en la defensa de los intereses de sus
asociados ante las Administraciones (tanto a nivel europeo, como central, autonémico y
local), para poder desarrollar una cadena de tratamiento eficaz, evitando que la sociedad
dedique importantes recursos en actividades, que pueden desarrollar empresas privadas.
Para alcanzar su mision, SIGRAUTO realiza actuaciones como las que se muestran a
continuacion (SIGRAUTO, 2020b):

e Proporcionar una red de CAT amplia y bien distribuida en el territorio donde se
asegure la gratuidad en la recepcion.

e Informar a la sociedad de la localizacion de dichos centros.

e Facilitar el intercambio de informacion entre los CAT, los fabricantes e

importadores de vehiculos y las empresas de fragmentacion.
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Se trata de una organizacion que esta integrada por asociaciones (Ver Imagen 5.3) que

representan los principales sectores involucrados en la cadena de tratamiento de VFU;

siendo las principales, las que se indican seguidamente (SIGRAUTO, 2020a):

La Asociacion Espafiola de Desguazadores y Reciclaje del Automovil
(AEDRA), formada por, aproximadamente, 600 desguaces autorizados como
CAT.

La Asociacion Espafiola de Fabricantes de Automoviles y Camiones (ANFAC),
siendo ésta una asociacion sin animo de lucro que fomenta el adecuado
desarrollo del sector de la automocion en Espafia. Ademas, cabe destacar que
dicha asociaciéon asume la representacion y gestion colectiva de sus miembros
asociados ante la Administracion y otras instituciones publicas y privadas y que
esta formada por 20 empresas asociadas que representan 40 marcas.

La Asociacion Nacional de Importadores de Automdviles Camiones, Autobuses
y Motocicletas (ANIACAM), que es una asociacién sin animo de lucro que tiene
como objetivo principal la defensa de los intereses profesionales de sus
asociados, ademas de participar en todos los organismos que sea conveniente su
presencia. Este colectivo esta compuesto por 18 marcas, representando asi a una
parte de los importadores de vehiculos.

La Federacion Espafiola de la Recuperacion y el Reciclaje (FER), formada por
las principales empresas espafiolas de reciclado y recuperacion de materiales
metalicos. Dicha Federacién esta formada por las 26 plantas fragmentadoras y

las 10 postfragmentadoras que existen en Esparia.
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Imagen 5.3. Entidades que forman SIGRAUTO

=

-
oy e

:90@0'9/”9)? RAU%\%?E‘“

Fuente: Elaboracion propia a partir de SIGRAUTO (2020a).

La labor de SIGRAUTO es esencial, ya que permite obtener beneficios asociados a la
reduccion en el consumo de agua y electricidad en el volumen de los residuos enviados
a los vertederos, una menor emision de CO, y lograr cerrar el ciclo de los residuos de
los VFU, a través de su reciclaje y posterior empleo en nuevos productos o como
sustituto de materias primas (Ayuntamiento de Mostoles, 2020).

A continuacion, en los siguientes epigrafes, se explicard qué son los CAT, cuéantos
existen actualmente en Espafia, qué funciones tienen y cudles son los requisitos que
deben de cumplir para que éstos sean considerados adecuados para la gestion de VFU

desde el punto de vista legal.

5.2.2. Centros autorizados para la recepcion y el tratamiento de vehiculos fuera de

uso

“Los CAT son instalaciones que cumplen con todos los requisitos que marca la ley, para
poder dar un tratamiento medioambiental correcto a los VFU. Se trata de centros
autorizados por las Administraciones Autondmicas que deben verificar que cumplen
con las exigencias legales” (SIGRAUTO, 2020a). Estas instalaciones deben contar con
los medios técnicos fijados en el RD 20/2017, previamente comentado, siendo la
mayoria de los CAT existentes una evolucion de los antiguos desguaces adaptados a

dicha normativa (Renauto, 2019).

En Espafia, segln los ultimos datos disponibles, existen 579 CAT, lo que permite una

amplia cobertura del territorio (Ver Imagen 5.4). Gracias a estas instalaciones, se
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pueden recuperar el 80% de los vehiculos que se dan de baja anualmente en Espafia
(SIGRAUTO, 2018).

Imagen 5.4. Distribucion de los CAT en Espafia
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Fuente: SIGRAUTO (2020b)

En cuanto a las principales funciones de los CAT, cabe destacar las que se mencionan a

continuacion (Recytrans, 2015):

Recepcion, verificacion y baja de vehiculos. Para que un CAT pueda recibir un
VFU, el titular debe entregarlo junto a la documentacién correspondiente, para
verificar que no existe ningun impedimento para proceder con su baja
administrativa y su tratamiento medioambiental.

Descontaminacion y fomento del reciclado. Una vez que el vehiculo es dado de
baja, éste pasa a ser un residuo peligroso, debido a gran parte de los materiales y
fluidos que lo componen. Por tanto, el primer paso a dar es llevar a cabo su
descontaminacidn, que consiste en la retirada de todos los liquidos y elementos
considerados peligrosos, ademas de algunos que no son peligrosos, pero que
facilitan el proceso de reciclado.

Reutilizacion. Una que vez el vehiculo ha sido descontaminado, se procede a la
retirada de aquellos elementos que se encuentran en condiciones para utilizarse

en la reparacion de otros vehiculos.
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e Compactacion y envio a la planta de fragmentacién. El ultimo paso es la
compactacién, que tiene como objetivo minimizar el volumen de los vehiculos

para facilitar el transporte hasta las instalaciones de fragmentacion.

A grandes rasgos, podemos destacar algunos de los principales requisitos técnicos que
deben cumplir los desguaces para tener la consideracion de CAT (SIGRAUTO, 2018).
En primer lugar, las distintas instalaciones, deberan estar cubiertas de pavimento
impermeable, con depositos adecuados para almacenar los distintos fluidos de los
vehiculos y zonas para el almacenamiento de los componentes retirados que estén
contaminados. En segundo lugar, también se necesitard disponer de zonas para el
almacenamiento de neumaticos usados, que incluyan medidas contra incendios y
prevencion de riesgos de almacenamientos excesivos. En tercer y ultimo lugar, se
debera disponer de equipos para el tratamiento de aguas, acorde a la reglamentacién

sanitaria y medioambiental y de contenedores de almacenamiento de baterias.

En el préoximo apartado, se realizara un andlisis mas detallado sobre las diferentes

opciones de recuperacion y reutilizacion de los VFU.
5.2.3. Opciones de recuperacion y reutilizacion de vehiculos fuera de uso

Tanto la Directiva 2000/53, como el RD 20/2017 que se deriva da la misma,
comentados en apartados anteriores, obligan a cumplir a los agentes econémicos con los
objetivos establecidos de reutilizacién, reciclado y valorizacion. De forma mas
especifica, podemos decir que estos objetivos quedan claramente definidos en dicho RD

de la siguiente forma (Garcia, 2011):

¢ Reutilizacién, entendida como el empleo de piezas y productos procedentes del
VFU para el mismo fin para el que fueron disefiados.

e Reciclado, entendido como la transformacion sufrida por los materiales
obtenidos del VFU para ser utilizados de nuevo para su fin inicial o para otros
fines.

e Valorizacién, entendida como todo procedimiento que permita el

aprovechamiento de los recursos contenidos en los VFU.

Segun el RD 20/2017, para el afio 2006, quedd establecido que se debia alcanzar
minimo el 85% del peso medio del vehiculo y para el afio 2015, se tenia que alcanzar el

95%. Ambos objetivos han sido logrados, convirtiéndose los VFU en una gran fuente de
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materiales valiosos y tecnologia punta, que resulta de gran interés recuperar, debido a su

gran interés econémico y medioambiental (SIGRAUTO, 2016).

En la Figura 5.2 se pueden observar algunos de los principales componentes obtenidos
de los VFU, que pueden ser recuperados y valorizados y que, a continuacion, seran

analizados.

Figura 5.2. Componentes valiosos obtenidos en los VFU

Fuente: Elaboracion propia.

Debido al gran valor que poseen muchos de los componentes de los VFU, se pone gran
énfasis en darles una segunda vida, acorde a los objetivos comentados. Entre los

principales componentes podemos destacar los siguientes (Garcia, 2011):

e Metales férricos, generalmente, acero y metales de fundicion, mas conocidos
como chatarra, obtenida gracias a las plantas de fragmentacion existentes.

e Metales no férricos, que también son obtenidos en el proceso de fragmentacion
y suelen ser el aluminio y el cobre. Posteriormente, estos metales no férricos se
envian a plantas especificas para su correcto reciclado. En el caso del aluminio,
se logra una recuperacion en torno al 95%. Ademas, cabe destacar que el 70%
del aluminio utilizado en la fabricacion de automdviles proviene de la fusion de
este material que procede de otros automdviles.

e Neumaticos. En Esparia, anualmente, se reciclan cerca de 200.000 toneladas de
neumaticos. Se trata de un componente que pasa de ser un residuo a ser un

valioso recurso, ya que permite un aprovechamiento de sus materiales del 100%.
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Una vez se separan la goma y el acero permite su aprovechamiento en nuevos
usos como, por ejemplo, asfalto de carreteras, campos de futbol de césped
artificial, suelos de seguridad en parques infantiles, entre otros. Asimismo, es
importante destacar que un neumatico troceado tiene un poder calorifico muy
proximo al carbén, por lo que el 41% de los neumaticos recuperados se
transforma en energia para la industria, aportando un ahorro energético
considerable.

e Vidrio. Este elemento proviene, principalmente, de la luna delantera y de las
ventanas laterales y es uno de los elementos més dificil de reciclar, ya que una
parte de su composicion resulta contaminante. Generalmente, se recicla para la
produccién de materiales de construccion, aislantes, asfalto y vidrio de menor
calidad.

e Plasticos. Estos constituyen un 1% del peso del vehiculo y ofrecen posibilidades
de recuperacion, tales como su comercializacion o bien la recuperacion de su
energia a través de la incineracion, gracias a su gran poder calorifico.

e Textil, fibras y espumas, también conocidos como residuos de fraccion ligera.
Estos, normalmente, suelen acabar en vertederos, pero estan sometiéndose a
procesos de desarrollo de técnicas industriales que permitan su reciclado o
valorizacion. Actualmente, se encuentran en proceso de pruebas para la
valorizacion energética en plantas cementeras como combustible sustitutivo y
alternativo.

e Otros componentes. En este grupo se incluyen fluidos como el combustible, que
se puede reutilizar como tal, o también fluidos como disolventes organicos de

limpieza, el anticongelante o las baterias, de las cuales se recicla el 97% del peso

de las mismas y existe un mercado muy desarrollado, ya que con la mayoria del
plomo obtenido de dichas baterias se puede volver a construir una nueva. En
cuanto al aceite usado se refiere, cabe decir que es uno de los residuos mas
contaminantes que existen; sin embargo, contiene importantes recursos
materiales y energéticos, por lo que justifica que sea valoralizado,
convirtiéndose asi en una fuente de materias primas para la fabricacion de
nuevos productos o la obtencion de energia. Finalmente, podemos mencionar los

catalizadores, que son elementos de facil recuperacion y que pueden ayudar a
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obtener materiales semipreciosos de alto valor economico, como el paladio, el

platino o el rodio.

6. PLANES INTEGRADOS DE GESTION DE VEHICULOS FUERA
DE USO: EL CASO DE MADRID Y EL CASO DE CASTILLA Y
LEON

Hasta el momento, en el presente TFG se ha estado analizando la gestién de PFU y en
concreto la de VFU desde en un punto de vista tedrico. Es por ello que, a lo largo de
este apartado se analizara como se ha llevado a cabo la gestion de los residuos en
general y de los VFU, en particular, en dos CCAA de Espafia (Madrid y Castilla y
Ledn), en distintos periodos de tiempo, asi como los planes de gestion de residuos

vigentes en cada una de ellas, procediendo a realizar una comparacién entre ellos.

La eleccion de estas dos CCAA obedece a los motivos que se explican a continuacion.
Por un lado, estudiaremos una comunidad uniprovincial (Madrid) con un total de 6,7
millones de habitantes y, por otro lado, una comunidad pluriprovincial (Castilla y Ledon-
CYL) formada por 9 provincias, que cuentan con un total de 2,4 millones de habitantes.
Atendiendo a la superficie, CYL es considerada la Comunidad Auténoma (CA) mas
grande de Espafia, frente a la capital (Madrid), que presenta un tamafio mediano. Con la
finalidad de realizar una demostracion sobre la importancia que ambas tienen para la
economia en lo que respecta al PIB, debemos destacar que Madrid es el motor de la
economia espafiola, ocupando el nimero 1 en el ranking; y en el caso de CYL, ésta
ocupa el nimero 8. Lo anterior, implica que Madrid es la comunidad con mayor riqueza
y calidad de vida de los ciudadanos, y que la CYL se considera que estd en muy buena

posicion, en comparacion con el resto de comunidades (Datos Macro, 2019a).

En el presente TFG uno de los principales objetivos es analizar la gestion de los VFU.
Por ello, es importante considerar aquellos factores que pueden influir en el aumento de
las bajas de vehiculos en circulacion en los proximos afios en Espafia, en general, y en
estas dos CCAA, en particular; lo que justifica la eleccion de las mismas. El factor méas
importante es la imposicion de Europa de una reduccién drastica de los niveles de
emisiones contaminantes y, para ello, hay que destacar la necesidad de una limpieza en

los entornos méas congestionados de las grandes ciudades, entre las que se encuentra
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Madrid. Como consecuencia de los cambios en la regulacion de la contaminacion, en un
corto plazo, los vehiculos diesel matriculados antes del afio 2006 y los de gasolina
matriculados antes del afio 2000, conocidos como vehiculos A, no podran circular ni
estacionarse a partir de 2025 en dicha CA,; por lo que la mayor parte de dichos vehiculos
seran dados de baja y el resto seran empleados para desplazarse a segundas residencias
fuera de la Comunidad de Madrid (Fidalgo, 2017). De acuerdo con Faconauto (2019), el
31,7% de los vehiculos en Espafia son categorizados como A; es decir, se trata de
automoviles que producen el 70% de las particulas contaminantes que se acumulan en
ciudades. A pesar ello, las bajas con respecto a 2018 disminuyeron en casi 6.000
vehiculos. No obstante, Madrid sigue siendo la CA con mayor nimero de vehiculos
vendidos en todo el pais (Datos Macro, 2019b). Otro factor importante tiene que ver con
el hecho de que, a partir de 2040, se prohibira la fabricacion y venta de vehiculos de
combustion en nuestro pais. Aunque, actualmente, ain no se encuentre aprobada esta
normativa, este hecho hara que el nimero de bajas de vehiculos aumente a lo largo de

los afios de manera progresiva (Fidalgo, 2020).

En lo que respecta a CYL, se trata de la tercera region con mas vehiculos antiguos
circulando, los cuales presentan una media de antigiedad de 12 afios (SIGRAUTO,
2017). Si realizamos una comparacion en el nimero de bajas con respecto a 2018,
podemos observar que aumentaron en mas de 2.600 vehiculos. Este volumen es posible
de gestionar en esta comunidad gracias a la existencia de 119 centros autorizados, que
tienen la capacidad de tratar 144.000 vehiculos al afio; es decir, méas del triple de los que
se dan de baja en la CA. Ademas, gracias a estos centros, es posible la generacion de

casi 800 puestos de trabajo (Serrano, 2020).

La prohibicion de la fabricacion de vehiculos de combustién en 2040, afectard de
manera negativa a todas las CA pero, en especial, a CYL, ya que tan solo con las cuatro
factorias automovilisticas ubicadas en la region representan un 25% del PIB (Jimeno,
2018). Aunque el afio 2040 se considere largo plazo, para la industria del automdvil es
todo lo contrario, debido al tiempo que necesita para generar los recursos suficientes
para realizar los cambios correspondientes en todo el proceso productivo, conforme se

establece en la normativa (Galvez, 2017).
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6.1 La Comunidad de Madrid

La CA de Madrid se encuentra situada en el interior de la Peninsula Ibérica y se puede
dividir en tres sectores: La Sierra, que engloba la vertiente meridional de las sierras de
Guadarrama, Somosierra y Gredos; una zona transicional, conocida como La Rampa; y
el sector central y meridional llano en la sub-meseta del Tajo. Esta CA tiene una
superficie de 8.021,80 km?, lo que supone un 1,6% del territorio nacional. Tiene una
poblacion de 6.685.471 habitantes; es decir, es la tercera CA de Espafia en cuanto a
poblacion se refiere, siendo ademas la que presenta una mayor esperanza de vida del
pafs. Su densidad de poblacién es de 833 habitantes por km?, un dato muy superior a la
densidad de poblacién de Espafia y a la del resto de CCAA (Datos Macro, 2019b).

El centro de poblacion se encuentra situado a 657 metros sobre el nivel del mar,
convirtiéndose asi en una de las capitales mas altas de Europa. Su punto mas alto es de
846 metros y se encuentra al Norte, cerca de Torrelodones. Por su parte, el punto mas
bajo es de unos 543 metros y se encuentra al Sur, a orillas del rio Manzanares
(Antonanzas, 2014).

La CA de Madrid es la primera economia espafiola en volumen de PIB, con un total de
230.795M€, y un PIB per capita de 41.810€. Su renta per capita se sitia un 45% por
encima de la media europea, encontrandose entre las regiones mas ricas, tras Londres,
Paris y Moscu y, ademas, se trata de la ciudad con mejores datos de crecimiento
respecto al resto de ciudades espafiolas y el menor porcentaje de paro, con un 10,6% de
la poblacion activa. Este bajo porcentaje se debe, principalmente, a aquellos servicios
relacionados con el comercio, el transporte, la salud, servicios sociales y servicios a
empresas de hosteleria. En total, forman un conjunto de 311.047 empresas en la region

que suponen un 16% del total nacional (Madrid Investment Attraction, 2020).

A pesar de la elevada poblacion existente en la capital, se trata de la CA que menos
residuos genera por habitante y afio, siendo en total de 370 kg. Este dato se vio reducido
como consecuencia del impacto de la crisis econémica, pero volvié a crecer en los

ultimos afos (Datos abiertos, 2019).
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6.1.1 La estrategia de gestion de residuos de la Comunidad de Madrid

La Estrategia de Gestion Sostenible de los Residuos de la Comunidad de Madrid —
EGSRCM para el periodo 2017-2024 (Comunidad de Madrid, 2017) fue aprobada en el
Consejo de Gobierno de 27 de noviembre de 2018. En dicha estrategia se definen una
serie de medidas encaminadas al cumplimiento de los objetivos fijados por la normativa
europea y esparfiola, en cuanto a gestion de residuos se refiere, en todo el territorio de
esta CA, incluyendo todos y cada uno de los 179 municipios que la integran. Con esta
estrategia se pretende avanzar en la implantacion de un modelo de economia circular
que situe a la region entre las mas avanzadas de Europa. La estrategia de esta CA esta
enfocada a promover la transformacion de lo que hasta ahora se conoce como un
proceso de “gestion de residuos” en un proceso de “gestion de recursos”. Es decir, la
idea de partida de esta nueva estrategia es la consideracion de que todos los “residuos”
incorporan valor susceptible de ser aprovechado, 1o que los convierte en “recursos” que

pueden ser incluidos de nuevo en el sistema productivo. .

La Comunidad de Madrid estima que se destinaran mas de 448 millones de euros para la
puesta en marcha de dicha estrategia, lo que permitird conseguir una reduccién de los
residuos generados, y a largo plazo, poder conseguir el objetivo final de la obtencion
de”cero residuos”, al tiempo que se favorece el crecimiento econémico y la generacion

de empleo “verde™®

. Ademas, cabe destacar que esta estrategia es objeto de evaluacion y
revision a los cuatro afios, desde su aprobacién, para revisar los objetivos recogidos y
evaluar la necesidad de incorporar instrumentos normativos para aplicarlos en la CA.
Los objetivos que trata de alcanzar la EGSRCM pueden resumirse en los que se

muestran a continuacion (Comunidad de Madrid, 2017):

e Reducir lo maximo posible la cantidad de residuos que se generan, mediante la
implantacion de una serie de medidas encaminadas a tal fin.

e Incrementar el reciclaje (valorizacion material), frente a la valorizacion
energetica y frente a cualquier forma de eliminacion de los residuos.

e Aumentar las tasas del tratamiento “in situ” de los residuos Y, en especial, en lo

que se refiere a los residuos peligrosos.

% El empleo verde es aquel que contribuye sustancialmente a preservar o restaurar la calidad
medioambiental (Iberdrola, 2020).
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e Maximizar la trasformacion de los residuos en recursos, en linea con la
aplicacion de los principios de economia circular.

e Dotar a la CA de suficientes instalaciones de valorizacion de residuos, que
permitan la gestion adecuada de los residuos generados en la region.

e Dotar a la CA de instalaciones de tratamiento con las mejores tecnologias
disponibles, que permitan reducir los riesgos y efectos adversos para el medio

ambiente y la salud de las personas que trabajan en este sector.

Con el fin de alcanzar dichos objetivos y con los mejores resultados posibles, desde el
punto de vista econdmico y social, la orientacion de la estrategia esta basada en los
siguientes principios que aparecen reflejados en la EGSRCM (Comunidad de Madrid,
2017):

e Jerarquia de residuos, este principio trata de alcanzar el mejor resultado
ambiental global, estableciendo prioridad en las distintas opciones de
recuperacion de componentes.

e Ciclo de vida y economia circular de los recursos, lo que implica, por un lado,
considerar el impacto que tendran las soluciones adoptadas en la estrategia a lo
largo del ciclo de vida de los productos; y, por otro lado, tratar de maximizar la
reincorporacion de los materiales derivados de los PFU al circuito de
fabricacion.

e Principio de quien contamina paga, que establece que el productor que cause
dafos medioambientales serd el responsable de los mismos, por lo que debe
tomar medidas para prevenir o para reparar asumiendo todos costes asociados.

e Participacion, transparencia y acceso a la informacion de los diferentes agentes
econdmicos y sociales implicados, con el fin de alcanzar el maximo consenso en
el contenido de la estrategia y ofrecer transparencia sobre los sistemas de gestion
de residuos.

e Promocioén de la innovacion social y tecnolégica, que busca la aplicacion de
mejores técnicas y el intercambio de practicas y experiencias, para conseguir, al
mismo tiempo, los mejores resultados en el tratamiento de residuos, asi como el
desarrollo econdmico y social y creacion de empleo en la CA.

e Investigacion, Desarrollo e Innovacion (1+D+i), que implica que la Comunidad

de Madrid apoyara proyectos publicos y privados, encaminados a poner en el
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mercado productos limpios, que cuando se conviertan en PFU, generen menos
residuos y sean menos peligrosos.

e Inspeccion ambiental, que junto con el control y la vigilancia de material, ha
sido reforzada con la entrada en vigor del plan de inspeccion medioambiental
2017-2020. Ademas, se establece que, para ese periodo, se mantienen estos
criterios para asegurar el adecuado cumplimiento de lo establecido en la

normativa de residuos.

Cuando se desarroll6 e implanté la EGSRCM, una de las mayores preocupaciones era
que ésta fuera sea accesible a todos los agentes involucrados. Asimismo, otra de las
preocupaciones era que se promoviera la mejor gestion de la misma a un coste
razonable, tanto para las administraciones como para las empresas gestoras. Dicha
estrategia se compone de un Programa de Prevencion y de diez Planes de Gestion, uno
para cada tipo de residuo, tal y como pude comprobarse seguidamente (Comunidad de
Madrid, 2017):

e Plan de gestion de residuos domésticos y comerciales.

e Plan de gestion de residuos industriales.

e Plan de gestion de residuos de construccion y demolicion (RCD).

e Plan de gestidn de residuos de aparatos eléctricos y electronicos (RAEE).
e Plan de gestion de residuos de pilas y acumuladores.

e Plan de gestion de VFU.

e Plan de gestion de neumaticos al final de su vida util.

e Plan de gestion de residuos de PCB.

e Plan de gestion de lodos de depuradora.

e Plan de gestion de suelos contaminados.

Es importante destacar que estos planes requieren de un seguimiento permanente, para
asegurar que la implantacion de las medidas previstas se desarrolla conforme al
calendario establecido y que los objetivos de cada uno de ellos sean alcanzables en los

escenarios temporales aprobados.

Por su parte, en el Programa de Prevencion se establece el desarrollo e implantacion de
una serie de medidas para que, cuando acabe el presente afio (2020), se haya logrado

reducir en un 10% el peso de los residuos generados, con respecto a los generados en
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2010. En concreto, dicho plan se resume en las siguientes cinco lineas de actuacion
(Comunidad de Madrid, 2017):

e Comunicacion y sensibilizacion. Esta linea de actuacion esta enfocada a
informar, comunicar y sensibilizar a todos los integrantes de este programa. Con
ello, se pretende conseguir un incremento en la participacion de la sociedad en la
prevencion de residuos, reducir la cantidad de residuos a gestionar y estimular la
participacion en programas de reciclado y compostaje de materia organica.

e Aumentar la vida util de los productos, su reutilizacion y su reparacion. El
principal objetivo que persigue esta linea es el aprovechamiento del producto
para un nuevo uso, dandole una segunda vida y permitiendo asi optimizar los
recursos, reducir los residuos y crear empleo, al tratarse de sectores intensivos en
mano de obra.

e Prevencion de los residuos en las empresas. Esta linea de actuacion se centra en
sectores relacionados con el comercio, la hosteleria, la restauracion, el transporte
y la logistica; y entre sus principales objetivos se encuentra el desarrollo de
acuerdos voluntarios con otros sectores, para reducir el impacto provocado por
los residuos en el medioambiente.

e Prevencion de bio-residuos. Los residuos procedentes de la materia organica es
una fraccién mayoritaria, ya que supone un 37% del total de residuos generados
en la Comunidad de Madrid. Es por ello que esta linea de actuacion se centra en
el establecimiento de medidas de prevencion relativas a este flujo de residuos. El
principal objetivo es aplicar la jerarquia de los residuos, estableciendo como
prioridad el aprovechamiento de los alimentos aptos para las personas, seguido
por la valorizacion de los bio-residuos, a través del compostaje, y como ultima
opcidn, al ser la menos deseable desde los puntos de vista econémico, social y
medioambiental, la eliminacion.

e Prevencion de residuos en las Administraciones Publicas (AAPP) de la
Comunidad de Madrid. Los principales objetivos de esta linea de actuacion son
el establecimiento de sus propias medidas de reduccién de residuos y, con ello,
dar ejemplo a otras entidades y evaluar el resultado de las experiencias y de los

actores implicados en la prevencion de residuos.
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Para que dicha EGSRCM, pueda alcanzar los objetivos establecidos, comentados
previamente, esta CA financia el 50% del coste de las instalaciones de tratamiento de
residuos domesticos y, ademas, da apoyo a aquellos municipios con menos de 1.000
habitantes, subvencionando el 100% de la recogida de residuos, y el 70% a municipios
de hasta 2.500 habitantes (Comunidad de Madrid, 2017; Residuos Profesional, 2018).

En el presente TFG, de los diez Planes de Gestion de Residuos previamente
mencionados y que forman parte de dicha estrategia, en concreto, nos centraremos en el
andlisis del Plan de Gestion de VFU de la Comunidad de Madrid, el cual

desarrollaremos con mayor detalle a continuacion.
6.1.2 La gestion de vehiculos fuera de uso en la Comunidad de Madrid

Los VFU estén clasificados en la Lista Europea de Residuos con el c6digo LER 160104,
cuando son considerados como residuos peligrosos y con el cédigo LER 160106 VFU,
cuando no contengan liquidos ni otros componentes peligrosos, considerandose en este
segundo caso, por tanto, que son residuos no peligrosos, o en el primero, cuando se
hayan sometido a la extraccion de dichos liquidos. Segun el RD 20/2017, mencionado
en apartados anteriores, se considera que un vehiculo es un VFU cuando éste ha sido
entregado a un CAT vy se haya expedido el correspondiente certificado de destruccion.
En la Tabla 6.1, se muestra la evolucion de la gestién de VFU generados en la CA de
Madrid (en toneladas) y que han sido tratados en las instalaciones de fragmentacion de
dicha CA, durante el periodo 2008-2015. Como se puede observar en dicha tabla, el afio
2009 fue el afio en el que mas vehiculos se dieron de baja, coincidiendo con la crisis
econdmica de ese momento: Ademas fue el afio en el que mas componentes se
reciclaron y en el que se logré evitar la eliminacién de componentes a los que no se les
puede dar un nuevo uso, recuperando casi 24 toneladas de los mismos con respecto a
2018. En el afio 2011, disminuye el numero de bajas de vehiculos, seguramente debido
a gue para entonces no existian incentivos de compra y como comentamos en otros
apartados, cuando esto ocurria las bajas de los vehiculos disminuian. Tanto en 2011
como en 2012 la cifra de reutilizacion de componentes de VFU es de las mas bajas; por
el contrario, cabe destacar que 2014 fue el afio en el que méas piezas y compontes de

VFEU se reutilizaron.
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Tabla 6.1. Gestion de VFU en la Comunidad de Madrid (2008-2015)

ANO 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
VFU (UDS) 76.486 102.919 91.008 71.019 74.848 95.993 92.098 86.674
PESO (T) 7530653  98.749,75  87.321,27 6814202 7181591 9210432  88.367,11  83.162,84

REUTILIZACION 5.857,51 2.319,88 2.209,57 1.639,08 1.953,10 3.846,95 6.889,02 4.823,28

RECICLAJE 56.783,75  77.282,57  45.431,65  49.310,98  57.38825  67.022,15  61.986,67  52.942,37
VALORIZACION 67,43 0 0 0 0 0 0 0
ENERGETICA
VALORIZACION  56.851,18  77.282,57  50.072,53  49.310,98  57.388,25  67.022,15  61.986,67  52.942,37
TOTAL
ELIMINACION 36,16 12,43 15,88 0,93 0,88 13,44 13,50 9,36

REUTILIZACION
Y RECICLAJE 62.641,26 79.602,45 47.641,22 50.950,05 59.341,35 70.869,10 68.875,68 57.765,64

REUTILIZACION
Y ) 62.708,69 79.602,45 52.282,11 50.950,05 59.341,35 70.869,10 68.875,68 57.765,64
VALORIZACION

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Comunidad de Madrid (2017)

En el afio 2019 se dieron de baja un total de 135.008 vehiculos en la CA de Madrid.
Aunque se desconoce la cifra de aquellos que fueron tratados por los CAT durante ese
afio, en el siguiente grafico (Ver Gréafico 6.2) se puede observar cémo han evolucionado
las bajas de vehiculos y el tratamiento de los VFU durante el periodo 2014 - 2018
(DGT, 2019).

Gréfico 6. 2. Evolucion de las bajas vehiculos y del tratamiento de los VFU en la
Comunidad de Madrid

200000 -
150000 -
100000 - "BAJAS
= V. TRATADOS
50000 -
0 T T T T T
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Fuente: Elaboracion propia a partir de SIGRAUTO (2020).

Tal y como se menciond en el apartado 5.2.3 del presente TFG, muchos de los
componentes de los VFU tienen gran valor econémico. Es por ello, que es de gran
importancia considerar su extraccion y la posibilidad de darles una nueva vida. A este
respecto, en la Tabla 6.2, se muestra informacion detallada sobre los materiales
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obtenidos en la descontaminacion y desmontaje (en toneladas) de los VFU en la
Comunidad de Madrid.

Tabla 6.2. Materiales obtenidos de la descontaminacion y desmontaje de VFU

MATERIALES DE LA PREPARACION RECICLAJE VALORIZACION VALORIZACION ELIMINACION

DESCONTAMINACION PARA LA (A) ENERGETICA TOTAL (A+B)
Y DESMONTAJE REUTILIZACION (B)
EAIERIAS 17,90 562,80 0 562,80 0
LIQUIDOS 0 460,96 0 460,96 202,65
(EXCLUIDO
COMBUSTIBLE)
FILTROS DE ACEITE 0 9,21 0 9,21 0
OTROS MATERIALES 8.55 081 0 0.81 0
DE LA ' ' ’
DESCONTAMINACION
CATALIZADORES 10,23 164,88 0 164,88 0
COMPONENTES DE 416,90 15.250,45 0 15.250,45 0
METAL
NEUMATICOS 194 65,17 0 65,17 0
PIEZAS DE PLASTICO 107,94 95,02 0 95,02 0
DE GRAN TAMARNO
VIDRIO 117,03 1.212,67 0 1.212,67 0
OTROS MATERIALES 3950.73 428 0 428 0
DERIVADOS DEL '
DESMONTAJE
TOTAL 4823,28 18,249,97 0 18.249.97 202,65

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Comunidad de Madrid (2017)

Estos materiales a los que hace referencia la tabla anterior, son obtenidos en los CAT.
En concreto, en la actualidad, la CA de Madrid cuenta con 48 CAT (DGT, 2020), 3
fragmentadoras (SIGRAUTO, 2020a) y 11 instalaciones que almacenan y clasifican
VFU, una vez estos han sido descontaminados, aunque de estas Ultimas instalaciones,

solo una de ellas realiza adicionalmente el cizallado®.

La EGRSCM establece como objetivos los previstos en el Plan Estatal Marco de
Gestion de Residuos - PEMAR (2016-2022). En concreto y, por mencionar alguno, se
estable que, a partir de 2016, se destine un porcentaje especifico del peso de los
vehiculos para la reutilizacion de piezas y componentes extraidos en los CAT. Puesto
gue no se fijo un valor cuantitativo, no se puede determinar su cumplimiento, pero si
observamos la Tabla 6.3, se puede comprobar cémo durante el periodo 2008-2015, el
mayor valor en cuanto a porcentaje de piezas destinadas a la reutilizacion, se alcanza en
el afio (2014), suponiendo el 7,8% que se reduce en dos puntos porcentuales al afio

siguiente. Cabe sefalar que dicho porcentaje que figura en la EGSRCM en 2015, ya

* El proceso de cizallado es una operacion de corte mecénico de laminas que consiste en disminuir la

lamina a un menor tamafio, sin generar viruta (Webmaster, 2019).
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supera el establecido en el nuevo objetivo del RD 20/2017, donde se establece que el
porcentaje de piezas destinadas a la reutilizacion debe ser, al menos, de un 5%, a partir
de 2017. Los datos comentados no son reales en su totalidad, ya que se han calculado en
funcién de los VFU que fueron gestionados en Madrid y tratados en las distintas
fragmentadoras de dicha CA, lo que significa que al no disponer de los datos sobre la
gestion de estos fuera del territorio madrilefio, los datos comentados son menores a los

reales.

Tabla 6.3. Porcentaje de piezas destinadas a la reutilizacion sobre el peso de VFU

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

REUTILIZACION DE

LOS MATERIALES

PROCEDENTESDEL 58575  2.319,88 2.209,57 1.639,08 1.953,10 3.846,95 6.889,02 4.823,28
DESMONTAJE (T)

75.306, 98.749,75 87.321,27 68.142,02 71.815,91 92.104,32 88.367,11 83.162,84
PESO VFU (T) 53
PORCENTAJE 7,78% 2,35% 2,53% 2,41% 2,72% 4,18% 7,80% 5,80%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Comunidad de Madrid (2017)

Otro de los objetivos establecidos en el PEMAR, era alcanzar, para 2015, el 85% de
reutilizacion y reciclado del peso medio por vehiculo y afio. Como se puede observar en
la Tabla 6.4, en los afios 2008, 2009 y 2012 se alcanzan valores entre 80-83%, muy
préximos al objetivo establecido, pero desde el afio 2013, dichos porcentajes han ido
sufriendo un progresivo descenso, siendo asi también para 2015, por lo que se puede

afirmar que no se logro el objetivo deseado.
Tabla 6.4. Porcentaje de reutilizacién y reciclado alcanzado sobre los VFU

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

REUTILIZACION
Y

RECICLADO(T) 62.641,26 79.602,45 47.641,22 50.950,05 59.341,35 70.869,10 68.875,68 57.765,64

PESO VFU (T) 75.306,53 98.749,75 87.321,27 68.142,02 71.81591 92.104,32 88.367,11 83.162,84
PORCENTAJE 83,18% 80,61% 54,56% 74,77% 82,63% 76,94% 77.94% 69,46%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Comunidad de Madrid (2017)

Otro objetivo a destacar de dicho Plan, es el de alcanzar hasta un minimo de un 95% del
peso medio por vehiculo y afio. Tal y como se puede observar en la Tabla 6.5, en 2015,
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tampoco se logré alcanzar dicho objetivo. Desde el afio 2008, la tendencia fue
decreciente, llegando a suponer dicho valor en 2010, menos del 60% y, en 2015, menos

del 70%, por tanto, dichos valores estan muy lejos del objetivo previamente establecido.
Tabla 6.5. Porcentaje de reutilizacion y valorizacion de VFU

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

REUTILIZACION
Y
VALORIZACION(T)

62.701,69 79.602,45 52.282,11 50.950,05 59.341,35 70.869,10 68.875,68 57.765,64

PESO VFU (T) 75.306,53 98.749,75 87.321,27 68.142,02 71.81591 92.104,32 88.367,11 83.162,84
PORCENTAJE 83,27% 80,61% 59,87% 74,77% 82,63% 76,94% 77.94% 69,46%

Fuente: Elaboracion propia a partir de Comunidad de Madrid (2017)

Con el fin de cumplir los objetivos de la EGSRCM, se plantean tres alternativas
genéricas en el Plan de Gestién de VFU (Comunidad de Madrid, 2017): alternativa 0,
alternativa 1 y alternativa 2.

La alternativa O trata de mantener el modelo de gestion actual, en lo que respecta a los
VFU; es decir, trata de modificar practicas de gestion inadecuadas tales como la falta de
extraccion de piezas y componentes y la mala gestion de fracciones de residuos
extraidos. Esta alternativa trata de evitar impactos negativos sobre el medioambiente,
los recursos naturales y sobre la salud de las personas. Por su parte, la alternativa 1 trata
de cumplir con la legislacién vigente con vistas a alcanzar los objetivos normativos
establecidos. En el caso concreto de los VFU, los objetivos y orientaciones que
establece el PEMAR coinciden con los planteados en la EGSRCM. Por dltimo, la
alternativa 2 trata de aplicar medidas y actuaciones adicionales a las consideradas en el
PEMAR vy a la legislacion vigente, para avanzar en el modelo de economia circular.
Esta alternativa se diferencia de la alternativa 1, en lo que respecta a las diversas lineas
de actuacion, que se explicaran a continuacion, y al hecho de que al aplicar la
alternativa 2 se alcanza un ahorro de costes en materia de recursos humanos y

materiales.
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Las medidas relacionadas con la alternativa 2 para el cumplimiento de los objetivos de
la EGSRCM, teniendo como finalidad promover la prevencion en el Plan de Gestion de
VFU son (Comunidad de Madrid, 2017):

e Colaboracion con fabricantes de vehiculos para que en la fase de disefio empleen
una codificacion en las piezas, que facilite su identificacion para su posterior
reciclaje.

e Con el fin de beneficiar el mercado de componentes extraidos de VFU,
promocion de la compra y uso de este tipo de componentes, mediante el
desarrollo de actividades informativas dirigidas a la ciudadania.

e Fomento de la compra verde de vehiculos incluidos en renting y leasing; es
decir, la adquisicion de vehiculos respetuosos con el medio ambiente que
durante su ciclo de vida generan un impacto ambiental global menor y requieren
de menos recursos.

e Adopcion de sistemas de gestion medioambiental para los VFU, acreditados por
parte de los CAT.

La responsabilidad de la puesta en marcha de estas lineas de actuacion corresponde a la
CA de Madrid, a los CAT vy a las fragmentadoras. Ademas, es importante destacar, que
para la implementacién de dichas medidas también cuentan con la colaboracion de
SIGRAUTO (Comunidad de Madrid, 2017).

Con el fin de fortalecer la inspeccién y el control de la Estrategia de Gestion de VFU, la
CA de Madrid realiza colaboraciones con gestores de VFU (desguaces Yy
fragmentadoras) para homogeneizar y mejorar la forma de realizar la memoria anual,
con el objetivo de mejorar los datos. Ademas, se realiza la tramitacion electronica en el
Sistema de Informacion de Gestion de Residuos de Madrid de los certificados de
destruccion de los VFU y de las memorias anuales. Finalmente, con el fin de detectar
actividades ilicitas para mejorar la gestion de VFU se ha reforzado el programa de

inspeccion.

Los principales indicadores que figuran en el Plan de Gestion de VFU para realizar el
seguimiento y la evaluacion de esta estrategia son (Comunidad de Madrid, 2017):

e NO°de VFU tratados anualmente en desguaces en Madrid.
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e Peso de VFU tratados anualmente en las instalaciones de fragmentacion

procedentes de desguaces.

e Peso de piezas y componentes extraidos de VFU preparados para su

reutilizacion.

e Peso de neumaticos fuera de uso (NFU) extraidos al final de su vida dtil.

e Peso de materiales reciclado anualmente procedente de VFU.

El PEMAR sustituye al Plan Nacional Integrado de Residuos 2008-2015 (PNIR) cuyos
objetivos no se habian logrado en 2012, pero se situaban en dos puntos porcentuales por

debajo del objetivo de reutilizacién y reciclado del 85% Yy siete por debajo del objetivo

de reutilizacion y valorizacion del 95% establecido, cuya fecha limite para ambos era el
1 de enero de 2015. Por ello, esos objetivos se han mantenido en el PEMAR 2016-2022,

para tratar de alcanzarlos de forma anual. En el Cuadro 6.2 se pueden observar los

objetivos minimos establecidos en el Plan de Gestion de VFU de la CA de Madrid para

alcanzar durante el periodo 2006-2026.

Cuadro 6.2. Objetivos minimos para la reutilizacion, reciclado, valorizacion de VFU

DESCRIPCION DEL OBJETIVO

FECHA DE APLICACION

e Reciclaje y reutilizacion de al menos un
85% del peso medio por vehiculo y afio.
e Reutilizacion y valorizacion de al menos
un 95% del peso medio por vehiculo y
afio.
Se recuperaran piezas para su reutilizacion y
comercializara piezas y componentes de los
VFU que supongan al menos un 5% del
peso total de los vehiculos que se traten
anualmente en los CAT.
Se recuperaran piezas para su reutilizacion y
comercializara piezas y componentes de los
VFU que supongan al menos un 10% del
peso total de los vehiculos que se traten
anualmente en los CAT.
Se recuperaran piezas para su reutilizacion y
comercializara piezas y componentes de los
VFU que supongan al menos un 15% del
peso total de los vehiculos que se traten
anualmente en los CAT.

A partir del 1 de enero de 2016

A partir del 1 de febrero de 2017

A partir del 1 de febrero de 2021

A partir del 1 de enero de 2026

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Comunidad de Madrid (2017)
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Ademas, en la EGSRCM se establecen como objetivos adicionales relativos a los VFU
(Comunidad de Madrid, 2017):

e Lograr una mejora en el tratamiento de los VFU en la Comunidad de Madrid.
e Progresar en el control de la gestion de VFU vy la calidad de los datos sobre su

gestion.
6.2. La Comunidad de Castillay Ledn

La CA de CYL se encuentra situada al noroeste de la Peninsula Ibérica y esta integrada
por nueve provincias: Avila, Burgos, Leon, Palencia, Salamanca, Segovia, Soria,
Valladolid y Zamora. CYL ocupa una superficie de 94.224 km? y supone un 18,7% del
territorio nacional, convirtiéndose asi en una de las regiones méas extensas de Europa.
En el Estatuto de Autonomia no se establece una capitalidad, pero la Junta de Castilla y
Ledn y las Cortes tienen su sede en Valladolid. Tiene una poblacién total de 2.402.877
habitantes, cuya distribucién por provincias puede observarse en el Gréfico 6.3. CYL
mantiene el tercer puesto del ranking de las CCAA respecto a esperanza de vida, lo que
significa que sus habitantes tienen una esperanza de vida muy alta en relacion al resto
de ciudadanos de Espafia. Ademads, cabe sefialar que es la sexta CA en cuanto a
poblacién se refiere, con una densidad de poblacién moderada de 26 habitantes por km?
(Datos Macro, 2019c).

Grafico 6.3.Representacion de la poblacién por provincias en 2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Junta de Castilla y Ledn (2019)

Entre las actividades mas destacables de esta CA se encuentran: la ganaderia, ya que la

produccion lechera en CYL es la segunda en volumen de Espafia, el turismo, la
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industria automovilistica, aeronautica y farmacéutica. Estas actividades, entre otras, han
hecho posible que esta CA ocupe el puesto nimero 7 de la economia espafiola por
volumen de PIB, que en total suma 57.926M.€, con un PIB per capita de 24.031€; lo
que indica un buen nivel de vida, en comparacion con otras CA (INE, 2019). El total de
empresas en la CA de CYL es de 161.986, las cuales contribuyen al desarrollo de la
economia en las diferentes provincias que forman parte de dicha comunidad. A pesar de
ello, hay que mencionar que la tasa de paro es elevada en algunas de ellas (Epdata,

2020), tal y como se puede observar en la Tabla 6.6.

Tabla 6.6. Tabla del porcentaje de paro por provincias

LEON 22,41  AVILA 17,99 SEGOVIA 15,24
SALAMANCA 21,72 PALENCIA 17,16 BURGOS 14,88
ZAMORA 20,84 VALLADOLID 16,37 SORIA 12,15

Fuente: Elaboracion propia a partir de Epdata (2020)

Tanto la superficie de esta CA como la dispersion de la poblacion en pequefas
localidades, son factores que hacen que la gestion de los residuos se complique y
encarezca, considerando ademas que la generacién media de residuos es de 436 kg por
habitante y afio en CYL. A pesar de ello, dicha comunidad se sitia como la tercera CA
con el dato mas bajo de generacién de residuos, por detrds de Madrid y Galicia (Junta
de Castilla'y Leon, 2014; SPC, 2018).

6.2.2. La estrategia de residuos de la Comunidad de Castillay Leon

La estrategia regional de CYL tiene como principal objetivo, tanto la prevencion de la
generacion de los residuos como en el fomento de la reutilizacion y el reciclado, para
aprovechar los recursos que contienen los residuos. En otras palabras, pretende lograr
una adecuada gestion de los recursos que minimice la generacion de residuos y permita
un crecimiento sostenible de la actividad econdmica. Para llevar a cabo esta estrategia
es necesaria la puesta en marcha de diferentes actuaciones, que solo se logran cuando
existe una planificacion adecuada. En CYL se encuentra vigente el Plan Integral de
Residuos de Castilla'y Leon (PIRCyL), aprobado el 24 de marzo de 2014, y en el que
no se fija un periodo concreto de vigencia, pero si una evaluacion y revision para cada

periodo de seis afos, que compete exclusivamente a la administracion de la CA de CYL
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(Junta de Castilla y Leon, 2014) Con este plan se trata de impulsar a nivel regional el

cumplimiento de los objetivos establecidos en la Directiva Europea 2000/53/CE.

En el PIRCyL se incluyen residuos domésticos, comerciales, industriales, peligrosos y
no peligrosos, de construccion y demolicién, sanitarios, VFU, envases y residuos de
envases, pilas y acumuladores eléctricos, residuos de aparatos eléctricos y electronicos,
aceites industriales usados y neumaticos fuera de uso. Este plan se elaboré conforme a
la Ley 22/2011, comentada en anteriores apartados, y esta enfocado a que los distintos
agentes implicados adopten posturas activas en la gestion de los residuos, mediante
instrumentos de coordinacion previstos con entidades locales y empresas privadas, entre
otros. Ademas, este plan recoge criterios de ubicacion de las futuras instalaciones de
gestion de residuos, que persiguen lograr una adecuacion entre la actividad y el entorno,
asegurar el cumplimiento legal, minimizar impactos ambientales y alcanzar una

alternativa economicamente viable (Junta de Castillay Ledn, 2014)

El PIRCyL se estructura alrededor de una serie de programas’. En concreto, se
contemplan dos programas trasversales, que son comunes a todos los flujos de residuos
relacionados con la prevencién, la informacion y el control; y cinco programas

verticales, que son especificos para las diferentes categorias de residuos.

Dentro de los programas trasversales se incluyen los siguientes. Por un lado, un

programa de prevencion que trata de realizar actuaciones de sensibilizacion, fomento de

la reutilizacion y la reduccién de la cantidad y la nocividad del residuo. Este programa
tiene como objetivo mantener la tasa de recogida de residuos por debajo de los 470
kg/persona/afio, asi como reducir en un 10% la cantidad global de residuos en 2020. Por

otro lado, existe también un programa de informacion y control que pretende mejorar

los sistemas de informacion, favorecer la estandarizacion electrénica y promover una

plataforma de encuentro entre productores, gestores y entidades locales.

Por otra parte, en el caso de los programas verticales podemos distinguir los que se

mencionan a continuacién. En primer lugar, un programa de residuos domésticos

mediante el que se busca mejorar los niveles de reutilizacion, incrementar la recogida

separada de ropa, textiles, bioresiduos y reducir la cantidad de residuos domesticos

® Se considera que un programa es un conjunto de medidas, tendentes a alcanzar objetivos comunes para

un flujo de residuos o para el &mbito completo del PIRCyL (Junta de Castilla y Ledn, 2014).
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llevados a los vertederos. En segundo lugar, un programa de residuos industriales

peligrosos que trata de identificar, para cada tipo de residuo, la forma de valorizacion y
eliminacién méas adecuada, asegurando la autosuficiencia de CYL en la eliminacion de

residuos y la mejora de los puntos de recogida. En tercer lugar, un programa de residuos

industriales no peligrosos que busca garantizar el principio de responsabilidad ampliada

del productor, impulsando la recogida separada de papel, metal, pléstico, vidrio, madera
y evitando de esta manera la eliminacion de residuos en vertederos. En cuarto lugar, un

programa de residuos de construccién y demolicion, que fomenta la recuperacion de

este tipo de componentes y que rondo el 75% en 2017, ultimo dato del que se dispone

(Gajate, 2019). En quinto y Gltimo lugar, un programa de mejora del modelo de gestion

de otros flujos, este programa recoge residuos sanitarios, VFU, residuos de envases

fitosanitarios, pilas y acumuladores, neumaticos NFU vy, por ultimo, residuos de
aparatos eléctricos y electronicos. Para su buen funcionamiento, los SCRAP deben
realizar un informe bianual del plan para su seguimiento y favoreciendo asi a la mejora

en el tratamiento de los residuos.

Cabe mencionar que cada uno de los programas anteriores se estructura en lineas de
actuacidn, que son los ejes estratégicos orientados a largo plazo, y que, a su vez, cada
una de esas lineas establece una serie de medidas especificas orientadas a la

consecucion de los objetivos establecidos.

Para llevar a cabo la Estrategia de Gestion de Residuos de la CA de CYL es necesario
considerar como objetivos especificos los que figuran en el PIRCyL (Junta de Castilla y
Ledn, 2014):

e Prevencion de la produccion de residuos industriales, mediante el fomento de
cambios en los procesos productivos, sustituyendo materias primas peligrosas y
promoviendo en las empresas la adopcion de buenas practicas ambientales y
evitando la generacién de envases industriales.

e Fomento de la valorizacion de los residuos industriales, impulsando el reciclaje
y la valorizacion de este tipo de residuos, mediante el aprovechamiento de los
recursos contenidos en los mismos y asegurando que la eliminacion solo se
empleara como ultima opcion.

e Autosuficiencia y proximidad, asegurando unas infraestructuras eficientes de

gestion para los residuos industriales de la CA de CYL.
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e Internalizacion de costes en la gestion de los residuos industriales,
aplicando los principios de “quien contamina paga” y “paga segun tiras”. En
este caso, se trata de que tanto los productores como los gestores de residuos
se hagan responsables de la adecuada gestion de los mismos.

e Subsidiariedad, que implica que cuando se considere que los objetivos
generales no pueden ser alcanzados por los agentes involucrados, la
administracion podra asumir la actuacion subsidiaria.

e Garantia de proteccion del medio ambiente en la gestion de los residuos
industriales, prestandose especial atencion a los pequefios productores, a las
areas rurales méas desfavorecidas y a los residuos procedentes de los
poligonos industriales.

e Garantia de que se lleva a cabo una eliminacion ambientalmente correcta de los
residuos no aprovechables y de los rechazos de las plantas de tratamiento,
reciclaje y valorizacion.

e Garantia de la seguridad en el transporte de los residuos industriales.

e Garantia del seguimiento y control de la produccion y gestion, a través de la
informatizacion de los tramites administrativos.

e Fomento de la recogida de los aceites usados de automocidon en el medio rural.

e Colaboracion ciudadana y acceso a la informacion.

e Impulso del debate y participacion social en materia de gestion de residuos
industriales.

e Facil acceso a la informacion en materia de residuos por parte de los
productores y gestores.

e Garantia de la difusién activa y sistematica de la informacion relevante en
materia de produccién y gestion de residuos industriales, que obre en poder de la

Administracion Autonémica.

Para la consecucion de los objetivos anteriormente sefialados se establecen una serie de
actuaciones englobadas en el PIRCyL, que tienen como funcion principal la de
desvincular la generacion de residuos del desarrollo econémico, permitiendo que el
aumento de la actividad productiva no suponga un aumento de generacion de residuos.
Estas actuaciones son las que se sefialan a continuacion (Junta de Castilla y Leon,
2014):
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e Desarrollo de convenios de colaboracion con asociaciones de empresas, para el
fomento de planes de prevencion en materia de residuos ambientales.

e Reuniones sectoriales para detectar oportunidades de prevencion, a partir de las que
se puedan desarrollar lineas de actuacion para minimizar el impacto ambiental.

e Apoyo al sector empresarial en la implantacion de planes de prevencion,
desarrollando indicadores de produccion de residuos que permitan realizar su

seguimiento.

6.2.3. La gestion de los vehiculos fuera de uso en la Comunidad de Castillay Ledn

En el PIRCyL los VFU son considerados “residuos con una legislacion especifica”. ESto
significa que dichos residuos se distinguen por estar reconocidos dentro de una
legislacion concreta que rige su gestion, actualmente, el RD 20/2017, y que existe una
entidad que se hace cargo de la recogida y gestion de los mismos, como es el caso de
SIGRAUTO.

Para el desarrollo de este apartado, debemos tener en cuenta que el PIRCyL no se ha
actualizado ni modificado en los Gltimos afios; por lo que para la redaccion del siguiente
apartado, se considera que sigue vigente el RD 1383/2002, también analizado en
anteriores apartados. Esto implica que no se recogen las novedades y los conceptos
surgidos con la publicacion de la Ley 22/2011, que permitian adaptarse a lo que
establece el PEMAR como aparece actualizado en el RD 20/2017. Debido a lo anterior,
el periodo que analizaremos es 2008- 2010, que son los ultimos datos oficiales

disponibles.

Lo que si tienen en comin ambos RD es que consideran que un vehiculo es un VFU una
vez que éste ha sido entregado a un CAT. Por tener en consideracion algunos datos
actuales, podemos destacar que, en 2019, en la CA de CYL se dieron de baja un total de
54.936 vehiculos (DGT, 2019). A pesar de que se desconoce cuantos fueron tratados en
los CAT, en el Grafico 6.4 se puede observar como han evolucionado las bajas
vehiculos y el tratamiento de VFU, durante el periodo 2014-2018.
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Gréfico 6.4. Evolucién de las bajas de vehiculos y el tratamiento de los VFU en CYL
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Fuente: Elaboracion propia a partir de SIGRAUTO (2020)

Derivados del proceso de tratamiento de los VFU, se obtienen residuos tanto de tipo
peligroso como no peligroso. En este sentido y de acuerdo con el RD 1383/2002, a
efectos de fomentar la reutilizacion y el reciclado, los CAT deberan proceder a la
retirada de los materiales especiales, susceptibles de valoracién, a los es posible dar una
segunda vida. Con el fin de evaluar la eficiencia de los CAT, se parte de unos indices
tedricos (Ver Tabla 6.7) para evaluar la generacion y el tratamiento de residuos de los
VFU.

Tabla 6.7.Composicion material de un VFU

CLASE TIPO DE MATERIAL PORCENTAJE
PIEZAS DE CHAPAS 39%
HIERRO ACERO 13%
METALES (75%) FUNDICION 13%
EQUIPOS 5,1%
MECANICOS
METALES NO ALUMINIO 4,5%
FERRICOS COBRE, ZINC Y 0,4%
OTROS
MATERIALES
PLASTICOS 8,5%
EQUIPO ELECTRICO 3,2%
CAUCHO 4%
OTROS VIDRIO 3,5%
MATERIALES TEXTILES 1,2%
(25%) ACEITES Y GRASAS 1%
PAPEL Y CARTON 0,5%
COMBUSTIBLE 0,3%
VARIOS 2,8%

Fuente: Elaboracion propia a partir de ANFAC (2006)
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Los datos recogidos en la tabla anterior son de gran importancia para decidir qué
proceso es mas rentable aplicar a cada componente, en funcion de la cantidad que
suponga en el VFU y asi poder optimizar la reutilizacion, el reciclaje y la valorizacion.

Si consideramos los indices tedricos comentados sobre los componentes de los VFU y
las bajas de vehiculos para el afio 2010 (Ver Grafico 6.5) se puede realizar una
estimacion de los residuos generados de caracter peligroso y no peligroso para el afio
2010 (Ver Tabla 6.8).

Grafico 6.5. Evolucion de las bajas y el tratamiento de los VFU (2006-2010)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Junta de CYL (2014)

Tabla 6.8. Generacion estimada de residuos peligrosos 2010

RESIDUO PELIGROSO GENERACION ESTIMADA
DE RESIDUOS 2010 (T)
ACEITES TOTALES 207,89
LIQUIDO DE FRENOS 6,65
COMBUSTIBLE 124,73
LIQUIDO DE
REFRIGERACION Y 130,14
ANTICONGELANTE
BATERIAS 498,92
FILTROS DE ACEITE 24,95
FILTROS DE 33,26
COMBUSTIBLE
ZAPATAS DE FRENO QUE 49,89
CONTIENEN AMIANZO
LAMPARAS QUE 8,32
CONTENGAN MERCURIO
PILAS DE BOTON 0,83

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Junta de Castilla y Ledn (2014)
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Como se puede observar en la tabla anterior, los componentes mas abundantes son las
baterias y los aceites que forman parte de los vehiculos; por su parte, los que menos

abundan son las [&mparas de mercurio y pilas de botdn.

En lo que respecta a los residuos no peligrosos de los VFU (Ver Tabla 6.9), el
componente mas destacable es el metal, que es de lo que estd formado la mayor parte
del vehiculo, le siguen los neumaticos y el vidrio. La menor proporcién hacer referencia

al sistema air-bag.
Tabla 6.9. Generacion estimada de residuos no peligrosos 2010

RESIDUO NO PELIGROSO  GENERACION ESTIADA DE
RESIDUOS 2010 (T)

NEUMATICOS 935,48
COMPONENTES PLA%TICOS 349,25
DE GRAN TAMANO
VIDRIOS 914,69
SISTEMAS AIRBAG 62,37
METALES 29.624
CATALIZADORES 145,52

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Junta de Castilla y Ledn (2014)

De acuerdo con el RD 1383/2002, se establecen una serie de medidas de prevencion en
la fabricacion de vehiculos y recuperacion de las fracciones valorizables contenidas en
los VFU. Cabe destacar que la reutilizacion de piezas constituye un aspecto necesario
para dar cumplimiento al marco normativo relacionado con la fabricacion de los
vehiculos. Para que este proceso se pueda llevar a cabo, el papel de los CAT es
fundamental, éstos deben acreditar de forma individualizada el cumplimiento de los
objetivos establecidos en el RD. Actualmente, en la CA de CYL existe una amplia red
de CAT, ofreciendo asi una amplia cobertura en el territorio, ya que se encuentran
distribuidos de la siguiente forma: 20 en Ledn, 19 en Valladolid, 17 en Burgos, 20 en
Salamanca, 16 en Zamora, 9 en Avila, 6 en Segovia, 4 en Soria y 8 en Palencia.
Ademas, en esta ultima provincia se encuentra también situada la Unica fragmentadora
de la CA (SIGRAUTO, 2020a; DGT, 2020). Cabe decir que este gran volumen de CAT
existentes en CYL permite afrontar a dicha CA la demanda y las posibles variaciones
que ésta pueda sufrir, al disponer estos centros de una capacidad de tratamiento de
144.000 vehiculos al afo, lo que supone mas del triple de los vehiculos que se dan de
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baja. Estos datos son muy superiores a los relativos a 2011, cuando solo existian un total

de 89 CAT en todo el territorio y tenian una capacidad de 121.550 vehiculos anuales, tal

y como se indica en el PIRCyL.

Los objetivos cualitativos que aparecen en el PIRCyL, acorde al RD 1383/2002 y

relacionados con la gestion de los VFU son los que se mencionan seguidamente (Junta
de Castillay Ledn, 2014):

Reduccion y prevencion de la generacion de los residuos procedentes de los
VFU, siendo para ello necesaria la participacion activa de los fabricantes, ya que

deberan disefiar sus vehiculos teniendo en consideracion los impactos futuros.

Promocién de la reutilizacion de piezas, mediante la implantacion de un
procedimiento de desmontaje de las que sean potencialmente reutilizables, la
adopcion de sistemas de calidad que garanticen su adecuado uso posterior y la
consolidacion de un mercado de piezas en el sector de fabricacion y reparacion
de vehiculos.

Mejora de la eficiencia de los centros de tratamiento de los VFU, asegurando la
retirada de aquellos componentes especiales valorizables, tales como los
componentes metalicos con cobre, aluminio y magnesio, los catalizadores, los

neumaticos, los componentes plasticos y los vidrios.

Promocion de la valorizacion material frente a la energética de los residuos no

peligrosos retirados de los vehiculos.

Minimizacion de la eliminacion de residuos generados en los procesos de
fragmentacion, mediante operaciones de reutilizacion, reciclaje y valorizacion

energetica.

Por su parte, los objetivos cuantitativos de dicho PIRCyL, son los que se indican a
continuacion (Junta de Castila y Leon, 2014) (Ver Tabla 6.10):

A partir del 1 de enero del afio 2006, reutilizar y valorizar el 85 % del peso
medio por vehiculo y afio de la totalidad de VFU generados, y reutilizar y
reciclar el 80 % o mas del peso medio por vehiculo y afio de la totalidad de los
VFU.
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e Para los vehiculos fabricados antes del 1 de enero de 1980, reutilizar o valorizar
el 70 % del peso medio por vehiculo y afio para reutilizacion y reciclado, y el 75
% también del peso medio, para reutilizacion y valorizacion.

e A partir del 1 de enero del afio 2015, reutilizar y valorizar al menos el 95 % del
peso medio por vehiculo y afio. Antes de esa misma fecha, reutilizar y reciclar,
como minimo, el 85 % del peso medio por vehiculo y afio.

Tabla 6.10. Objetivos cuantitativos del PIRCyL para los afios 2006 y 2015

2006 2015
Reutilizacion+ 85% 95%
valorizacion
Reutilizacion + reciclaje 80% 85%

Fuente: Elaboracion propia a partir del PIRCyL (2014)

La informacion disponible reflejada en el PIRCyL sobre el cumplimiento de objetivos
muestra que no se ha alcanzado el objetivo previsto para el afio 2006 (Ver Tabla 6.11),
ya que su porcentaje de reutilizacion y reciclado es del 76%; es decir, dicho porcentaje

estd por debajo del 80% que se habia considerado en los objetivos.

Tabla 6.11. Porcentaje de reutilizacion y reciclaje para el afio 2006

2002 2003 2004 2005 2006

REUTILIZACION 16% 17% 18% 21% 9%
RECICLADO 60%  60% 61% 60% 67%
VALORIZACION 0% 02% 0,7% 1% 8%
VERTIDO 24% 22,8% 20,3% 18% 16%

REUTILIZACION+ RECICLADO 76% 77% 79% 81% 76%

REUTILIZACION+REQICLADO+ 76% 772% 79,7% 82% 84%
VALORIZACION

Fuente: Elaboracion propia a partir del PNIR (2008)

A continuacién, en la Tabla 6.12 se observa que tampoco se alcanza el objetivo que
establece el RD 1383/2002 del 80% de reutilizacion y reciclaje en 2006 ya que se queda
a diez puntos porcentuales de lograrlo en 2009 y tampoco alcanza el 85% de

reutilizacion y valorizacion para el mismo afio.
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Tabla 6.12. Objetivo de reutilizacion y reciclaje para el afio 2009

REUTILIZACION OBJETIVO DE REUTILIZACION OBJETIVO DE

Y RECICLAJE REUTILIZACION Y REUTLIZACION
Y RECICLAJE VALORIZACION Y

VALORIZACION

2009 2006 2015 2009 2006 2015

71,29% 80% 85% 71,68% 85% 95%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Junta de Castilla y Ledn (2014)

Con el fin de cumplir con los objetivos establecidos en la Estrategia de Gestion de VFU
de la CA de CYL, se ponen en marcha una serie de lineas de actuacion, reflejadas en el
PIRCyL (Junta de Castillay Ledn, 2014):

e Ampliacion de la red de CAT.

e Imparticidon de actividades formativas para los titulares de CAT con vistas a
mejorar los indices de descontaminacion.

e Creacion de un sistema de recuperacion y gestion de las piezas de recambio,
debiendo dichas piezas ser recogidas y gestionadas siguiendo los mismos
criterios ecoldgicos que los propios VFU.

e Evaluacion de instrumentos normativos y fiscales que penalicen la falta de
consecucion de objetivos ecoldgicos por parte de los CAT.

e Impulso de la adopcion de Sistemas de Gestion Ambiental acreditados por parte
de los centros de tratamiento de VFU y centros de fragmentacion.

e Creacion de una red de centros de tratamiento de VFU no sujetos al Real

Decreto, para garantizar la gestion adecuada de dichos vehiculos.

Asimismo, para comprobar que la Estrategia de Gestion de VFU de la CA de CYL se
desarrolla de manera adecuada y que se alcanzan los objetivos establecidos en la misma,
se desarrollan unos indicadores especificos que deben garantizar la idoneidad y
estabilidad de las fuentes de datos. Ademas, se estable también que se debe realizar una
revision de forma periddica, para sustituir estos indicadores cuando pierdan
representatividad o surja la necesidad de adaptacion. El indicador especifico para los
VFU es el Programa de Mejora del Modelo de Gestion en Otros Flujos, que ya ha sido
mencionado anteriormente, y que se encarga de verificar los objetivos sobre el
tratamiento de los VFU establecidos por la normativa sectorial y controlar los residuos

peligrosos extraidos de los VFU y que son sometidos a tratamiento en los diversos
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centros. Para realizar el seguimiento y evaluacion se establecen una serie de actuaciones

que aparecen reflejadas en el PIRCyL (Junta de Castilla 'y Leon, 2014):

e Visitas a centros de tratamiento de VFU.

e Visitas a gestores autorizados para el tratamiento de VFU descontaminados.

e Visitas a la Unica fragmentadora autorizada existente en la CA de CYL.

e Realizacién de expedientes de autorizacion de cada uno de los centros
autorizados y valorados.

e Seguimiento de los CAT de VFU, para analizar el grado de adopcion de las
medidas propuestas. En este caso, cabe destacar que los que mayor control
tuvieron fueron las que implicaban una modificacion estructural relevante.

e Seguimiento telefonico de los centros para la comprobacion del cumplimiento
de las medidas adoptadas.

e Atencion de consultas telematicas de asesoramiento e informacion de los
centros.

e Elaboracion de un Manual denominado “Buenas Practicas Ambientales y
Requisitos Técnicos de los Centros Autorizados de Tratamiento”.

e Realizacion de un inventario en formato electronico con cada uno de los centros
incluidos en el programa.

e Elaboracion de las conclusiones del programa con los puntos fuertes y débiles
del sector con una serie de objetivos y comentarios relativos a la gestion de este
tipo de residuos, informado por los propios centros.

6.3. Comparativa de las Comunidades Autdnomas de Madrid y de Castilla y Ledn
en cuanto a gestion de los vehiculos fuera de uso

Tras haber analizado de forma separada los planes de Gestion de Residuos y VFU de
ambas CCAA, a continuacion, se realizara una comparativa entre ellas, destacando los

aspectos mas relevantes.

El Plan de Gestion de VFU de la comunidad de Madrid y el PIRCYL son muy
diferentes. Por un lado, el plan de la CA de Madrid establece un plazo de vigencia,
mientras que el de la CA de CYL no lo tiene. Este hecho ha generado algunas de las
grandes diferencias, entre ellas, que el plan de la CA de Madrid esté en continua
evolucion, lo que le permite estar actualizado ante todo tipo de cambios, ya sea de
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legislacion, normativa, etc. Por su parte, en el caso de la CA de CYL, su plan se
encuentra desfasado, no tiene en consideracion la legislacion vigente, lo que hace que
los objetivos no sean los mismos que en la capital de Espafia. En linea con lo anterior,
cabe destacar que en el caso de la CA de Madrid resulta relativamente facil realizar un
analisis del cumplimiento de los objetivos, ya que muestra datos oficiales de los afios
para los que el RD 20/2017 establece un limite de tiempo para su cumplimiento. Por el
contrario, la CA de CYL no facilita datos recientes, por lo que solo se puede analizar el
cumplimiento de los objetivos para el horizonte temporal que establece el RD
1383/2002, es decir, para el periodo 2008-2010.

En ninguno de los dos casos (CA de Madrid y CA de CYL), considerando paralelos los
datos de las comunidades por las diferencias temporales existentes, se alcanzan los
objetivos previstos. Sin embargo, en el caso de la CA Madrid, gracias al seguimiento y
evaluacion realizada cada 4 afios, se pueden detectar las posibles desviaciones o
problemas que impiden la consecucion de dichos objetivos y establecer medidas para
solventarlos. En el caso de la CA de CYL, ese seguimiento se realiza cada 6 afios, pero
hay que sefialar que el plan fue publicado en 2014, por lo que hasta el presente afo
(2020), no se espera que espera que se actualice la informacidn y se presenten los datos

oficiales relativos a los afios para los que se establecen los objetivos.

Tal y como se comentd anteriormente en el presente TFG, debido a que la CA de
Madrid se propuso avanzar hacia una economia circular y, con ello, tratar de situarse
entre las economias més avanzadas de Europa, dicha CA ha hecho un especial esfuerzo
para desarrollar un Plan de Gestidn de Residuos y el establecimiento de una estrategia a
seguir, acorde al mismo. Por el contrario, en el caso de la CA de CYL, podemos
destacar que su PIRCYL se enfoca, sobre todo, a fomentar la prevencion, promoviendo
unas pautas de maximo respeto por el medioambiente y definiendo un marco de
actuacion adecuado a los principios y objetivos derivados de las Instituciones

Comunitarias.

En definitiva, de acuerdo a todo lo anterior, podemos concluir que los planes llevados a
cabo por ambas CCAA, en cuanto a Gestion de VFU se refiere, son muy dispares, lo
que complica la comparacién entre ellos. No obstante, cabe resaltar que el compromiso
mostrado por la CA de Madrid, podria ser visto como un ejemplo a seguir por parte del
resto de CCAA, respecto a como seria necesario actuar para lograr los objetivos
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establecidos y obtener resultados positivos tanto en el caso concreto de los VFU, como

con el resto de los componentes que recogen los respectivos planes de residuos.

A continuacion, en la Tabla 6.13, se incluye un resumen de los principales resultados
obtenidos de la comparativa realizada entre las dos CA analizadas en cuanto a la gestion
de los VFU.

Tabla 6.13. Principales diferencias entre las CCAA

MADRID CYL
VIGENCIA DEL PLAN 2017-2024 2014- SIN DETERMINAR
LEGISLACION RD 20/2017 RD 1383/2002
PRESENTE
REVISION DEL PLAN 4 ANOS 6 ANOS
PERIODO DE 2008-2015 2002-2009
ANALISIS
LOGRO DE NO SE ALCANZAN NO SE ALCANZAN
OBJETIVOS
PROMOVER LA

OBJETIVO ALCANZAR ECONOMIA PREVENCION DEL

CIRCULAR EN LA CA MEDIO AMBIENTE EN

LA CA

Fuente: Elaboracion propia.
7. CONCLUSIONES

En este apartado se presentaran las principales conclusiones derivadas de la realizacion
del presente TFG, tanto de las obtenidas del desarrollo del marco tedrico sobre
economia circular, logistica inversa y VFU; como los obtenidas de la parte mas préactica,
relativa a los Planes de Gestidn de Residuos (PFU) y de VFU en el caso de las CCAA
(Madrid y CYL) analizadas.

Haciendo referencia a la parte tedrica, tal y como hemos comentado a lo largo del
trabajo, la economia circular esta adquiriendo, cada vez, una mayor importancia en la
sociedad; ya que se trata de uno de los caminos mas efectivos para la proteccion del
medioambiente, ademas de ofrecer beneficios desde los puntos de vista empresarial y
social. En esta transicion de una economia lineal a una economia mas circular juega un
papel esencial la logistica inversa, puesto que es la encargada de la recuperacion y
gestion del valor que todavia incorporan los productos fuera de uso (PFU) y permite que

éstos puedan ser introducidos de nuevo como recursos en el ciclo productivo. En este
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sentido, las empresas tienen dos principales alternativas en cuanto a la gestion de la
recuperacion de los PFU se refiere: pueden llevarla a cabo bien a través de un sistema
propio de logistica inversa o bien mediante un sistema ajeno; en esta Ultima opcién,
quedan incluidos los SCRAP y los operadores logisticos. A lo largo del presente TFG
nos hemos centrado en uno de los SCRAP mas relevantes en Espafia, SIGRAUTO, que
estd formado por organizaciones procedentes de diferentes eslabones de la cadena de
tratamiento de los VFU. Dicha organizacién se encarga de la gestion de este tipo de
vehiculos; siendo esta funcion de vital importancia, ya que los VFU suponen un elevado
numero de toneladas de componentes peligrosos y no peligrosos, muchos de ellos
susceptibles de valoracion y, que hasta hace relativamente pocos afios, con el
surgimiento de la correspondiente legislacion y los CAT, no han empezado a ser

gestionados y tratados de forma que permitan la ampliacién de su ciclo de vida.

Con respecto a la parte mas préactica del TFG, y como resultado de la comparativa
realizada de los Planes de Gestion de Residuos (PFU) de las dos CCAA analizadas, se
puede concluir que en lo que respecta a la estrategia seguida por cada CA, podemos
sefialar que la CA de Madrid tiene como objetivo el logro del horizonte “cero residuos”,
de los 10 planes que incluye la mencionada estrategia, este TFG se ha centrado en el
Plan de Gestion de VFU, cuyos resultados han mostrado que la comunidad madrilefia
no ha alcanzado los objetivos de recuperacién y valorizacion de componentes
establecidos en el mismo. En el caso de la estrategia de la CA de CYL, destacar que esta
se basa en la puesta en marcha el PIRCyL, con el fin de minimizar el impacto
ambiental. Al centrarnos en los VFU se ha podido observar que CYL tampoco ha
alcanzado los objetivos deseados en el horizonte temporal establecido. Ademas, debido
a que el PIRCYL fue puesto en marcha en 2014 y su revision se realiza cada 6 afios, no
se han encontrado datos disponibles sobre los objetivos fijados para el 2015, ya que se
prevé que estos se publiquen en la préxima actualizaciéon de dicho plan, junto a la
correspondiente renovacion de la legislacion vigente, la cual no se encuentra reflejada ni

aplicada en el mencionado plan.

Como reflexion final y personal, considero de gran importancia la economia circular y
su respectiva gestion de residuos, ya que cada vez es mas necesario el desarrollo de
practicas que protejan el mundo en el que convivimos y donde el consumismo esta mas
presente que nunca. Aungue, actualmente, existen mdltiples estudios sobre el tema,

opino que aun resulta muy desconocido entre la poblacion en general, haciendo que ésta
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se implique menos de lo que seria deseable. En cuanto a las empresas se refiere, tienen
en consideracion este modelo de economia circular porque obtienen mdaltiples
beneficios con su aportacién, pero parece que esas actuaciones suelen ser mas valoradas
por colectivos organizacionales que por las personas de manera individual. En
definitiva, creo que el desconocimiento de la sociedad y el constante pensamiento
egoista existente con respecto a este tipo de temas, hace que el periodo de transicion

hacia un modelo sostenible sea mucho maés lento y costoso.

En lo referido a la legislacion existente, considero que es correcta y suficiente, ya que
recoge todo tipo de conflictos que puedan surgir en la actualidad. En el caso concreto de
la legislacién aplicada a los Planes de Gestion de las CCAA, la CA de Madrid lo pone
en practica de forma adecuada, actualizando la informacién y ajustandose a la
legislacion vigente; mientras que la CA de CYL se queda desfasada hasta la proxima
supervision del plan. Por ello, esta comunidad deberia mejorar su interés por fomentar
el cambio para alcanzar los objetivos planteados, ya que tal y como esta actuando, la
impresion que transmite es de desinterés en cuanto a la prevencién medioambiental por
parte de dicha CA se refiere; es decir, el plan parece mas enfocado a cumplir con la Ley
de manera tedrica, mas a que lograr el cambio hacia un modelo mas sostenible en un

futuro.
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