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Actualitat

Sector de
Pautomobil:

a la recerca

d’un model
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Fa uns mesos el govern espanyol va deci-
dir de rebaixar de 100.000 pessetes els
costos dels cotxes nous si el comprador
canviava un vehicle que tingués deu anys
o mes dantiguitat. Aquesta mesura, feta
per augmentar les vendes, ara descen-
dents, del sector de Tautomaobil, ha aixe-
cat diverses critiques des del punt de vista
ambiental,

Aixi, s'ha recordat una vegada més que es
prima una organitzacio on el cotxe juga ¢l
paper principal, en detriment d'altres sis-
temes de transport o d'estructures urba-
nistiques que evitin o disminueixin els
desplacaments. El sector de automobil,
afecta un percentatge important del PIB.
Al mateix temps, ¢s el que més gasta en
publicitat i el que exigeix més inversions
publiques: carreteres, autovies, ete,

Pero el percentatge estimat del PIB ¢s, ob-
viament, una lectura subjectiva. De la ma-
nera com es fan els comptes de 'econo-
mia (vegeu el namero anterior de Medi
Ambient. Tecnologia i Cultitra) el PIB no
indica 'evolucio del nivell de vida o ni tan
sols de l'economia en si. En estudiarel pes
del sector automobilistic en el PIB, que-
den fora els efectes de contaminacio —i
les conseqlients malalties 1 morts—, la
mortalitat per accident, el consum energe-
tic, el cost de les deixalles, ete. Mentre un
augment del consum energetic es prengui
com a senval de bona salut economica, el
sector automobilistic sera essencial per
presentar unes xifres positives.

Al marge de politiques puntuals respecte
a Fautomobil —as de materials recicla-
bles. menor consum energetic, ete.—
molts experts assenvalen que el que no es
planteja és el canvi de model. Seguim
construint unes ciutats i unes comunicaci-
ons interurbanes pensades per a cotxes,
mentre altres alternatives queden en se-
gon terme. Aquestes estructures dificil-
ment canviaran la mentalitat dels ciuta-
dans, que se senten cridats a anara la feina
en cotxe o a planejar excursions i viatges
sovint en funcidé del cotxe.,

Un dels elements que no es té en compte a
I'hora de valorar el cotxe sembla ser el
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temps. Probablement a les cues de cap de
setmana o en anar o tornar de la feina

molts conductors o passatgers pensaran
que hi ha massa cotxes. Pero, tot i aixi, el
seu comportament serd el mateix dia rera
dia i diumenge rera diumenge. La tecnolo-
gia hauria d'estar pensada per millorar la
qualitat de vida i per fer guanyar comodi-
tat i temps. Pero moltes vegades es con-
VErteix en un recurs que provoca mes mo-
lesties que guanys.

Tot, pero, segueix sent un problema de
model. ;Hem de construir una ciutat que
tingui una area d'oficines, una altra indus-
trial, una altra escolar, una altra preferent-
ment de serveis i lleure? ;O hem de fer are-
es autosuficients, per reduir la necessitat
de trasllats? La segona alternativa sembla
molt més logica, per bé que les tendencies
a la majoria de paisos no son aquestes,
Nomes cal, pero, recorrer uns milers de
quilometres per tal d'observar un model
diferent, que no comporta una menor
qualitat de vida i riquesa, sind més aviat al
contrari,

Pero dintre el sector de automobil tam-
bé hi ha signes positius. L'ecologia ven i
per aixo les marques que volen estar al
primer lloc han de dir que utilitzen materi-
als reciclables, que el seu cotxe contamina
menys i que els seus processos productius
son mes nets. Tanmateix, no deixen de ser
pedacos que no afecten el gran problema:
quin ha de ser el nostre model @

X.D.
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La correlacio
entre
contaminacio,
malaltia i
mortalitat

Demostrar la relacio entre contaminacio
salut, tot i que intuitivament sembla in-
controvertible, no ¢s facil. Existeixen
molts factors que influcixen en la mortali-
tat 0 en laugment de les malalties i, per
tant, destriar els efectes deguts als conta-
minants no ¢s senzill.

Pero recentment alguns estudis semblen
donar suport a allo que ja se suposava.
Aixi, un estudi fet per Airparif, organisme
encarregat de mesurar l'atmosfera de Pa-
ris, ha trobat relacions entre uns augments
en la concentracio de certs contaminants i
una major incidéncia de certes malalties.
L'estudi es refereix a la zona de Paris-1lla
de Pranca (la capital i el departament que
'envolta).

Airparif ha reunit dades corresponents al
periode 1987-1992. Una complexa analisi
estadistica ha tingut en compte tots els fac-
tors que podrien fer augmentar la mortali-
tat o certes malalties, Finalment, pel que fa
a quatre contaminants (020, p;n‘li«'uk‘ﬁ on
suspensio, dioxid de nitrogen i dioxid de
sofre) sTha observal coincidencia de con-
centracions elevades i un augment de les
malalties respiratories i altres molésties.
Amb més contaminacio, les visites domi-
ciliaries dels metges o dels malalts als hos-
pitals augmenten gairebé d'un terg i les
hores de treball perdudes pugen un 14%.
Un altre estudi, en aquest cas realitzat per
Ross Anderson, del St. George's Hospital
de Londres, mostra una aparent correlacio
entre un augment de I'smaoga la capital bri-
tanica i un major nombre de morts durant
els dies que aixo es mantinguc.

Durant uns dies de desembre de 1991, la
manca de vent va fer que la contaminacio
causada pels vehicles arribés als nivells
mes elevats dels darrers anys. Anderson
va comparar ¢l nombre de morts en els
mateixos dies d'altres anys i va trobar que,
el 1991, havien mort unes 160 persones
mes de les que shauria esperat, la qual
cosa suposa un 10% més de morts.
Durant els dies que dura augment de
smaog, els nivells de dioxid de nitrogen van
arribar a 423 parts per bilio, el nivell més
alt enregistrat a Gran Bretanya. Les parti-
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cules, per la seva banda, assoliren un ni-
vell de 228 micrograms per metre ctibic.
Probablement la majoria de morts extra
s'haurien produit en persones amb pro-
blemes cardio-respiratoris. En tot cas, la
impossibilitat de demostrar que les morts
es deuen a I'smog no ha de fer oblidar que
les situacions extremes de contaminacio
sOn observades pels experts com una de
les causes que fan pujar la mortalitat. Joel
Schwartz, de la Universitat de Harvard,
epidemioleg com Anderson, ha calculat
que el nivell de particules provoca cada
any la mort de 10.000 persones a Angla-
terra i Pais de Gal-les.

En altres llocs, la correlacio entre contami-
nacio i malaltia o mortalitat sembla clara,
per bé que, com hem dit, ¢s dificil eliminar
altres factors. A Decin, ciutat del nord de
Bohémia (Republica Txeca) que acull la
central termica de Bynov, es produeix un
augment de nens hospitalitzats quan pu-
gen les emissions de la central.
Construida amb la tecnologia habitual al
bloc ex-comunista, les emissions de dioxid
de carboni i de dioxid de sofre fan que els
nivells d'aquests dos gasos arribin a ser deu
vegades les permeses per les normes sani-
taries de F'OMS (Organitzacio Mundial de la
Salut). La mortalitat infantil és, a Decin,
dues vegades més elevada que la mitjana
nacional txeca. I quan la central treballa a
ple rendiment, l'augment en la concentra-
cio de dioxid de sofre precedeix un clar au-
ament del nombre de nens hospitalitzats.
Aquests estudis, entre dlaltres, semblen
mostrar una correlacio entre contaminacio
i mortalitat o malaltia. Toti que alguns ex-
perts considerin que les proves no son ir-
refutables, caldria comencara considerar
la contaminacio dins dels balancos econo-
mics. Si més contaminants fan que hi hagi
més visites als hospitals o més baixes labo-
rals, a més de l'obligacio etica d’obtenir el
millor nivell de vida per als ciutadans, els
dirigents hauran de pensar que tenir un
aire brut també fa perdre diners al pais.
Pero cal preguntar-se sila gent acceptaria
canvis radicals en I'estil de vida per tal de
tenirun aire més saludable @ X.D.



