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L'any I ~~2 \ 'an ser formulades Ics bascs dc l'actual polít ica del tr~m:-.porl de la Unió Eu
ropea. El d ia 19 dc febrer d 'aquest :111 y la Comis . .,i(> va fer pCthl ica la comunicació titula
da Ui/Jre I {ni sobre l'illlj)(IC/e a111bientol dels lrttW1>orts. 11110 estmh~rJ,ia COJI/IIIIilúria per 

1111 tmn.,porl sos!e11ible. Amb aque:-.1 document i d'acord am b un~• avaluació dels danys 
cau.'>ats al medi amhicnl pel sector del transport. dc la :-.e\·a c\·oluciú. com 1amb~ de la 
previ.-.iú del mercat fim l'any 2010. la Comissió va c-.lablir el marc en el qual desem·o lu
pa ria la política futura dc transport : fer compa tible la mobilitat amb la protccciú am
biemal . 
En aquc:-.la mateixa línia. el \ ' Programa Ambiemal - del 1992 al 2000- \'a seleccionar 
el transport com un deb ümbits prioritaris de la l lniú Europea, atesa la se\·a impon:incia 
per a la d i.-.lrihució de h~ns i serveis, per al comerç i el desem olupament regional. Les 
lendètKiL''> que s'ob'>(.'f\'en al sector dd transpot1 a punien cada cop mé-. a una situació 
d (_' rcnditnL'nh progre-.sius menors i d'un augmclll dc la congcstiú. de la contaminació, 
dc lt: . ., pèrduc., dc 1emps i de valor. dc danys per .1 la -.alut. ri.'>CO'> per a la \ 'ida i pèrdues 
cconòmiquL''> generak ~obre aquc'>ll:s ba:-.es la Comis.,ió \ 'a formula r una cstralt:·gia dc 
transport soslenibk.· L'n la qual es combinessin els següents a-.¡wcte'>: 

l lna planificaciú economica i dels usos d<:l sòl mé·s adiem en ds :imhits local. regio
nal, n;tcional i intL·rnacional. 
Planifk aciú, gestió i utilització més <tdcc¡uada dels serveis i infra(.'sl ructures de transport . 
lnclusiú dels costos rc:tls dc les infraestructures i dd medi ambient en les polítiquc~ i de
cisions d 'i nversiú. i L'n els costos que recauen ~obre l 'usuari. 
Descm·o lupamcnt del transpon públic i millo ra de la :-.C\':t situació competit i\ '~1. 

Perfeccionament tècnic continu dc\ chi clcs i comhust ihJc . .,. i promoció dc l'ús dc 
combu-.li hlcs mcny .... contaminants. 
l's del-. \ ch ides demost rada meni m(•., racionals dc., del punl de \ isla eco lògic. fo 
mentant. per cxempil'.la introducció dc cam i., en lc-. normc-. i els ha bits de la conducciú. 

Aquesta l''>lratL'gia s' ha fonamental h~hicamenl en do-. gran-. in'>trument-;: l 'apro\·ació 
d'una normal i\·a tècnica ad rccada a la limitaciú dc Jc., emissions per disminuir la coma
minaciú i l:t implantació dc l'ecotaxa com a mesur:1 fhcal amb l'f l'l'lc., generals d i-.sua-;o
ris sobre l'i consum de combustibles fòssils. 
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Dl'l 1992 fins ara aquc.-.lcs L'Stratègic.s han cslal in.-.ulkicnts. !-l' ha parlat. entretant , dc la 
ncce.-.sil al dc modificar les actuals pautes dc mohil ital, atès l'imparable augment d t: l 
lr:in'>it als paï'>o-. descm·o lupats. Com a referència. l'aclualcstratcgia nord-americana dc 
n::ducciú tk la contam i nació atmosfèrica (una \ L'gada superada la fase normati\·a equ i
\';tienl a l'actua l situaciú europea) cst<i enfocada al cam i dels h:'1hi1s de transpon públic, 
optim itzar la gL'"'tiú dcl tr<ifk. flexibili tz:1r els horaris l:tbora l'>. elc.. a més dc fomentar l'I 
de~envol up.1mcnt tecnològic i comercial de vehicles molt poc contaminants. 
Les cstraiL'gic . ., dc futur no estan marcades només pel paradigma dc protecció del medi 
amhic nl i per evitar l 'augment c.l'escalfamcnl dc la !erra. Per un costal. es dedica cada 
dia mé·s atenció al co'>l real que suposa l 'ús dc l'au10mòhil. Al '> costos prò piament in
terns <f:thricaciú. manteniment. combustible, recid.tlgc i eliminació) cal afegi r-hi els 

costo'> extern., deri\ ats dc : 



IL·-. dqx·..,e.., publique~ en infrae . ..,tn.tcture'>: 
eb co~to~ -.oci.tl., i sanit.tris deri\ ats dds accidcnh dc tralle: 

l'cm issio dL· ga:-.o-, re.,tdual:-. d'efecte hivernacle: 
l:t dcgradacio mediambiental derivada del soroll i dc Li contaminaciú: 
l'b co~to-. amhicnt:tls . .,oci:tl-. i sa n itaris dcri,·:th d'aqUL''>t:t contamin:tció: 
els d.tny'> per l'mupaciú territorial dc l'asfalt: 
la dc-.truccio dc comunit:th i dt: l'entorn a cauo.;a dc la x.trxa 'iúria: 

Aque-.t.t con-.idcracio dcb U>'>tOs real:-. deri,.,ll., del tran-.port. afegida a la con'>ciència 
c.tda cop mc-. gran tkb !unit-. del uetXL'lllL'nt 1 .1 l.t impo.,.,thilitat d'imaginar-nos una 
progrl''>o.,io fio.,ctl que intL'nt i recaptar els fon., nL·ccso.,.tn'> per afront.tr aque'>ts costos ex
tern..,, Lt que cada cop mco., l.t propietat d'un automohil o.;igu i cono.,iderada una despesa molt 
pot eficient dl'l:-. rccur~os n:ttural'>. mé:-. que no pas un índex dc riquesa. 
Ltugmcnt dc l.t nquco.;a i dc la qualiut dc vida pa-,o.,.t. no per L tugmcnt dc , ·chide-,. -.inú 
per l 'uo., amh tnL''>Ura del-. rccur.,o:-. natural., no renm·ahlc-., per la millora del paisatge 
mitj.tnçant LI rcduccio del tr:msit . la rcducciú dl'l pl·rill. la defensa de la salut i la reduc
liú dl'b <.o-.to-. ltn.tnll'r-.. Lc-. no'~:., e'>tratégiL''> c-. fonamenten. done'>. en la ncce.,sitat 
dc reduir la mobilitat. fomentant una no,·a cultura dd tran-.pon bao.,ada en l'estalvi deb 
rLTur-.o:-.. l'dkienci:t i la implantaciú de nm e~ tecnologies basade~ L'n la logística i en la 
tL·il'm:ttic t. El rl·ptc d'aque:-.ta di.-.minuciú de la mobilitat rau en la rL·¡x·rcussiú que tingui 
aqUL'St descen.'> en Ics :tctivitats comercia ls o en e l mateix .-.ector turístic. 
l.a rcducciú dc l:t mobilitat , com a estratègia indudihk d'una v isit> g lobal, ha de tenir el 
suport d'un~t nova cu ltura social del transport. llna cultura basada en la desmitificació 
social dc l':tutomúhil p rh·at a11 ick dc luxe?- . la ncaciú d'una nm·a generació dc vehi
clL''> ml-s diciL·nt-. i nll'ny:-. cont:uninanh i . finalment. la rL'CL'rct d'alt re:-. .-.istemes dc 
trano.,pon lllL''> com¡xttibk-. .unh Ics exigèncic:-. amhient.tb. 

l.e-. .tLtu.tb norm.IIÏ\ l''> de' el!ick:-. c.,tan L'n gran manera predeterminades peb gn.t p~ de 
trl'lxtll dl' la <.omt'>'>IO Economica per a Furopa dc il'-, '\,tuon-. l n tdc-.. per tal d aconse
guir .t i\1 un tert.t homogeneïtzació dd mercat mundi.tl .tutomobilt-.tic ~:s per aque-.t 
motiu que Lt norm:lli\.1 europea 0-.. en cert., :t'>pl'l'IL'"· -.ub..,idi;tria de l:t política marcada 
per il''> l'Xigentïl'.'> dd-. gran.-. productor.,: .Jap<> i L'b Fi lA. 
1.:1 normati,·a L'Uropea .-.obre l'au tomúbil determina un conjunt dc deta lls Lècnic~ que 
han dc tl'ni r L'i:-. nou-. \'ehide.,, a fi de reduir il''> embsion:-. contamin:tnts. el seu reciclat
ge i acon'>L'gui r l.t unificacio del mercat europeu. Aque-.tc~ normati\'l'S no exig<:ixcn a 
l 'E..,tat d '>eu compl iment directe o la :-.e\·a tran-.po.,iciú mnjançant una normati,·a inter-
11.1 . \lolt '>0\ int. I'L'IL'ltl' immediat d'aqucstl''> nonn:lli\ l ' '- L''> regular l 'homologació tècni
<..1 dcb 'L'hitlc.., o hu'>t<tr l'harmontt¿Kiú t.ld-. pcnnbo-, de urtul.tt io dcb 'chide'>. 
I'L· I que Lt •• l'hl.lt L''>panyol é-. encara difíci l prL'\ cure l 'dccte d 'aquc'>te., norme<>. El 
crci,L·mcnt, ..,u¡wrior a la mitjana europea. dd parc <.k H'htdes i l'ls prohleme~ dïnfra
L''>tructura contribueixen .1 augmentar la contamin:Kiú en l'amhit e~t.nal sen~e que hi ha
gi un.t , olunt:n política d'assolir la reducció immediata dc Ics emissions de co_. 
L'objectiu dc reduir la mobilitat és encara ah~ent dc le., polnique:-. púhlique., de les auto
rita!'> espanyok-.. Amh l'.tetual política e.'>tatal l''> continuara l'ocupaciú territorial per le-, 
gran-. infrae-.trunurc-. i l'.tugment del-. co-.to-. del '>L'llor .. tmh el conseqüent augment dc 
l:t impostcio indirecta -.obre l.t pohlaciú. 



4.1. La contaminació 

Existe ix una nombrosa i \ ':triada normal i\';1 eu rorea sobre l'.nnomúhil; l"' pt·r aquc-.1 

motiu que s'ha agrup:11 en d i ferents grups. segons els seus object ius csr ecíflcs. Tot a ix t. 

aquests grups no es roden considerar tancat.s: la regula ci(> dc Ics ho mologacions. per excm 

ple, té una estreta rc l:tciú :unh la d'emissio dc gasos cont:unin:tnh. de sorolL'>, etc. 

Les normati,·e.'> comunit<'trie.'> més ant igues dc la Llnió Europe:1 '>011 precisament les rela

cionades amb la rcgu laciú dc les emissions de 'ehiclcs dc motor. L'any 19- 0. abans dc 

les D eclaracions dc París de 1972, ja L's ,·a aprova r la Directr iu h ,t...,e 7() 220. Així doncs. 

l'actual no rmativa eurorca la trobem a: 

1. 1. 1. La directriu CFF 'O 220 del Consell . tk 20 de març dc I <J-o. relati\ ·;¡ a l'harmonit

zaciú dc il''> legislacion'> dei'> Estats mt•mbrt'"· pel qut· L1 '' lc-. tnesurcs que -.·han d·,,_ 

doptar contra la contaminació de l'a ire CIU'>,tda pel-. g .t-.o-. proo .. •denh dL'is rnotors 
d 'explos ió .unb que e-.un equiiXIl'> eh' eh idt•-, a motor ( DOCF L - 6. 6 1 - ()) 

:\questa directriu ha c-.l.lt po-.teriorment nH>difkada per lc-. directrius - 1 290 ( DOCF L l ">lJ. 

l') 6 - 1 l. -- l 02 (()O et-: L. .~2. 3 2 7 - l. - H (>(>"> (()QCE L tl)..,. 20 - ~·;_~ l. H3 5"> l mOC E L 

19-.20 - H,1). HH 7(> WOCE L 36.9 2 HHl. HH 156 (l)OG: L 2 11. () H HHl. Hl) 1">H <L 226. 

3 H H9l. H9 191 (l)OCE L25H, l ') H H9l. l) l 1 11 (J)OCE l.l-12. ,10 H <) l ). 95 ">9 ())OCI : l.lH(l, 

2H- 93l i 9·1 12 mou: L too. 19 3 9 1l. 
Les directrius enunwradcs fixen els , ·;dors !units de Ics emissions de monòxid de cu·ho

ni, les d'hidrocarbur" no cremats procedents dcb motors tl'.tqucsts \ 'ehicle-. i lc'> <.l'oxitb 

dc nitrògen. l.a funci<'> de lc.'> modificacions posteriors és la dc rebaixar '>Ucce-.si\ anK'nl 

els ,·alor.., límit per a aquests tres t ipus dt• contaminant.'>. !.:1 Directriu HH 1,1(> e-.tablí lt 

mits per a les emissions de panícules conl.lmi n:tnls rroccdcnts del'> motors die'>el i la 

Directriu H9 1">H va introduir normes mc'> est rictes per al..,' ch icles dc cil indrada ink

rior.., a I. 100 cm '. 

1.1 .2. Dirt•ctriu CEE -2 .~O(l del Con..,cll dc 2 d 'agost de 1()-2. rd.lli\ ':1 :1 Ltpro:\inucic\ dt• 

le.., lcgi..,lacions deb E:-,tats membre" '>obre !t-" mesure" que h.111 d 'adoptar-'>e contra IL-., 
emi'>'>ions contaminanh procedents dt·l., 'ehide., equipat'> amb rnotors diesel H< DOCF 

t. 190. 20<H - ll. Aqut'"ta nonnati,·a \ ';1 "L'I" modificada per ks Dtrectriu., CFE HH -- (DO 
CE I. 36.9 2 HHl. H9 19 1 (()OCEL 2,1H, l "> H H9l. 9 1 .::; 12 (l)()Ct ~ I. 29">. 2"> lO 91) i <Jú I 

(l)OCJ-: L. 10 l.., 2 %). 

1.1..1. L':tnnex de la Direct riu HH 77 CEE h:1 l'Sial recentment modifictda per la Directriu 

96 t . El \'al or límit d'emis:-,i<'> de panícuk.., establen a b Directriu l) I .::; 12 CEE per al s 

any.., 199">- J 996 era moll C'olricte. cosa que feia que difícilment pogut-s '>l'I" complt·n per 

la majoria dels motors dic'>ci de potència inferior o igual aH"> K\\. i\mh la d.trrna direc

triu s'ha donat un termini ... uplemcnt:tri I I <)- -que permetr:1 a la indu:-,tria cfcnu:trt· l -, 

C lll\ i'> necc..,sa r i.'> per g.trantir el \'aior límit esta blen. 

LI . 1. Fi nalment la Directr iu CEE 77 .::;_..p dd Con:-.ell . dc 2H de jun y de 19..,-. rclati, ·a a 

l'aproximaciú dc lt·..,lt·gi..,bcion.., dels Est ah nwmhn_.., sobre lc., ll1L'o,urt'" que han <.l'.tdoptar

·"e contra les cmission.., dc contamina nh procedent'> dels m o tors diesel destinats a la 
propulsió dels tractors agrícoles o forestals de rodes ( t )OCE L 220. 29 H -- ). 



4.1.5. Les tècniques dc control d 'aquestes d irectrius es basen en els següents criteris: 
La fixació de nivells diferents per a tres categories dc vehicles: més dc 2.000 cm ', en
tre 1.400 i 2.000 cm' i menys dc 1.400 cm '. 
La consideració dc tres tipus dc substàncies: CO, I lC i Nc>-. 
La incidència en els tràmits d 'homologació dc no us tirus i de r osada en marxa dels veh i
cles. 
El caràcter indirecte o iniciador dc l:t regulació, en tant que aquests mecanismes tenen 
corn a objectiu , no la r rohibic ió de la conducta en si. sinó excloure la capacita t de 
l 'Estat per desestimar l 'ho mo logac ió del vehicle o denegar l'auto rització de la posada 
en marxa. Són normatives opcionals o d 'harmonització parcial. 
La de terrnimció de terminis diferents per a l 'entrada en v igor dc les estipulacio ns cor
respo nents als nous tirus de vehicles i a les auto ritzacio ns dc posada en marxa . 
La determinació dc regu lacio ns específiques per als vehicles amb motor d iesel. 

4.1.6. En general cada dia creix la pressió social q ue demana a la UE que imposi límits 
més severs a les emissions contaminants dels cotxes i elimini la gasolina amb rtom del 
mercat. En una cana recent enviada als eurocomissaris per cinc ONG euro pees, aques
tes recorden la responsabilitat principal que el trànsic rodat té en la conta minació dc 
l 'atmosfera, especialment en Ics grans ciutats. En aquests sent it Ics ONG pror osen que 
la Comissió fixi nous límits en les emissions dels vehicles no us, ado pti mesures dràsti
ques per reduir la contaminació dels automòhib vells i la implantació de combustib les 
menys contamin:mts. Per complir els límits més estrictes. es demana retirar del mercat la 
gasolina amb plom -el 50% dc les vendes- i que es redueixi el sofre en el gasoil dels 
motors diesel. 
La reunió dels quinze membres del rassat mes de desembre, a Brussel·les, va acordar la 
implantació dc mesures més restrictives per comrolar les emissio ns contam inants dels vehi
cles, aix í com un ca lendari perquè e ls Estats Membres o fereixin exempcions fisca ls als 
fabricants que compleix in ja eles d 'ara els límits d 'emissions establerts per a l 'any 2000. 
Segons la modiíicac ió arrovacla , aquests incentius hauran dc ser và li ds per a to ts els 
vehicles nous posats a la venda en cada r aís, i lïmro n de l 'exempció haurà dc ser infe
rior al cost addicional de la tecnologia aplicada per reduir aquestes emissio ns. 
Els ministres dc medi ambient han acordat també harmo nitzar Ics respectives legisla
cio ns nacionals sobre Ics emissio ns contaminats. En aquest sentit e l Consell aprovà la 
modificació dc la legislació comunitària actual per introduir-hi noves mesures dc con
tro l i de reducció dc les emissions. L'objectiu és reduir d 'un 35% i en un termin i màxim 
de quatre anys els actuals nivells de contaminació . 

4.1.7. A l'Estat espanyol l:.t normativa específi ca és, bàsicament, una transposició de les 
directrius euror ecs abans citades, o dels principals convenis internacionals. Recentment 
va ser publicat al BO E núm. 50, dc 27 dc febrer dc 1996, el text revisat de l'Annex Tèc
nic del Protocol al Conveni sobre Contaminació Atmosfèrica Transfrontc rcra a Gran D istàn
cia dc 1979, relatiu a la lluita contra Ics emissions d 'òxids de n itrogen o els seus fluxos 
transfro nterers, fet a Sofia el 31/10/ 88(publicat all30 E 13/ 3/ 9 1). 
Aquest annex té un epígraf U sobre tècniques dc lluita contra Ics emissions de Nox pro
vinents de fonts mòbils, bàsica ment centrades en cltranspon per carretera, com una dc 
les principals fonts d 'emissio ns antropogèniques dc No,. En mo lts països els actua ls 
vehicles dc gasolina provoquen el 66% del total dc Ics emissions nacionals de No,. 

4 .1.8. A Catalunya, la no rmativa espccíllca sobre la contam inació és també de caràcter 
general i està continguda a la Llei 22/ 1983. dc 9 dc novembre, dc protecció de l 'ambient 



4.2. Els combustibles i el consum 

atmosfL·ric <DO GC 38'>. 30 li 83l. Modificada parcialment per la Llei 7 1989, de 'i de 
juny (DOGC I I '>3. 916 89l. Més recentment i mitjançant el Decret 199 1995. de 16 de maig, 
es van aprovar els mapes dc vulnerabilitat i capacitat del territori (DOGC 2077, 19/7/ 95) 
que estan dipositats al De¡x 111ament dc Medi Ambient. 

·1.2.1. Eb nous combustibles. Les últimes investigacio ns remarquen els límits de les existèn
c ic:-. de combustibles fòssils i la conseqüent necessitat d 'aplicar fo nts alternatives d 'ener
g ia . Arnh aq ueste'> d ades s'ha accelerat la investigac iú científica i tecnològica. Actual 
ment to lc:-. les companyies, per exemple. (General Motors, Volkswagen. etc.) treballen 
en la fabricaciú dc proto tipus elèctrics. 
Altres opcio ns :-.ón eb ,·ehicles híbrids com, per exemple. els que poden funcionar amb 
ga:-. natural i ga ... o l ina . Es tracta de vehicles amb dos motors. un elèctric i un altre de ex
plosió, més petit. amb la funció de recarregar les bateries. Aquesta o pció estalv ia la dis
posiciú de recarregadors a canv i d \ tm petita quota de contaminació. 
Tamb¿· s'està investigant sobre els b iocombustibles, que es poden obtenir del bleda-ra
ve i del blat (etanoll. o d 'o leaginoses com la colza (dièsterl. A Suècia han posat en mar

xa autobusos r ropulsats amb l'alcohol procedent dels excedents dc vi espanyol. 

t. 2.2. Entn.·tant les directrius cornunit;lries s'han centrat en la regulació del rlom a la ga
solina i del sofre dels gasoils. 
El plom a la gasol ina va ser regulat per la Directriu 85. 210, de 20 de març, relativa a l 'a
proximació de les legislacio ns dels Estats membres ( DOCE L 96, d ' I 2 85). Aquesta nor
ma ha e.'>lat modificada r er les directrius 8') ')81 ( ))OCE L 372, 3 1 12 85). 87 '-!16 ( DO
CE L 22'i. 13 8 8- l. que substitueixen la Di rectriu 78 6 11 ( DOCE L 197, 27 7 78). 
Tot i l'augment del consum de la gasolina sense p lom, encara té, actualment, poca im
¡->lantaciú a l'Estat espanyol si ho co mparem amb els altres raïsos europeus. no sols per 
la poca r roducció. '> inó per la lenta adaptació del parc de veh icles. La no rmati va euro
pea obliga que to ts els auto mòbils surerio rs a 2.000 centímetres cúbics hagin d 'anar 
rroveïts dc ca ta litzado r, deixant llibertat r era les cilindrades més r eti tes. 
El límit dc sofre en e ls gasoils esrü regulat r cr la Oirectriu 93112 CEF del Consell de 23 
de marc <DOCE L 7..¡ , 27/ 3/ 93). que modifica la Oirectriu 75 7 16. d e 24 dc novembre (DO
CE L 307, 27 11 75 ) i la 87/ 2/ 19 ( DOCE L 9 1, I 2/ 9 1). En v irtut d 'aquesta no rmativa i 
des de l ' I d 'octubre dc 199Lt, el sofre en el combustible d iesel no pot superar el 0,2% del 
seu pes. 
A ltres normatives comunità ries sún: per un costat, la Directriu HO 1268 CEE del Co nsell , 
del 16 de desembre. relativa a l 'aproximació dc les legislacions dels Estats Membres so
lm.: l'I consum dc carburants dels vehicles a motor. (DOCE L 375, 31/ 12 80), modificada 
¡->er Ics Directrius 89/Lt9 1 i 93 11 6 <DOCE L 329, 30 12/ 93). I per l 'al tra , la Oirectriu 
8S/ 536 CEE del Consell, dc S de desembre. relativa a l 'estalvi de petro li cru, que r ot rea
litzar-sc mitjançant la util ització de components de carburants substitutius CDOCE L 33-t, 
12/ 12/H'i. 

'1. 2 .. ~ . A l'Estat espanyol la normativa sobre combustibles d 'auto mociú es limita a adap
tar-sc a Ics mínimes exigències comunitàries, el que s'ha fet mitjançant: 

El Reial Decret 284 8') de 20 de febrer, que modifica csr ccificacions per a les gasoli
nes d 'automoció. (130 E 60, 11 3 85). 
El Reial ! )L'eret I t85/ 1 987. de ·t de de.'>cmbre. pel qual es m<x.l ifka el Reial Decret 2482 1986, 
dc 25 de setembre i el Decret 2.20-t 1975. de 23 d 'agost, i es fixen especificacions de 
gasolines. gasoils i fuels en concordança amb les dc la CEE. <BO E 291, 5 12/ 87). 



4.3. L'homologació de vehicles 

L'ordre dc 29 de juny de 1990, per la qual s'aproven els additius i agents que s' incor
poraran a les distintes classes de gasolines i gasoils. CBOE 456, 30/ 6/ 90). 

'-1.3. 1. La intervenció dels Estats en la regulació del mercat internacional de vehicles s'ha 
dut a terme mitjança nt la tècnic:1 de !"homologació. amh la qual òrgans competents d'u
na Administració estatal fan constatar que un tipus de vehicles reuneix Ics ca racterísti
ques exigides en les fi txes tècniques corresponents. 
També la Unió Europea, tant de c ua a la construcció del mercat únic com al control de 
l 'aplicació de la normativa comunit~1ria, ha desenvolupat l'homologació CEE. que acre
dita que un determinat veh icle s'ajusta a les prescripcions tècniques establertes en les 
directrius específiques i ha passat e ls controls i comprovacions previstes en els corres
po nents ce1t ificats d 'homologació. 

4.3.2. La tècnica de l 'homologació de pro to tipus de vehicles destinats a la seva produc
ció en sèrie, s'utilitza internacionalment per pa1t de tots els països signataris del Conve
ni de G inebra, de 20 de març de 19'58. Aquesta normati va ordena l'adopció i l'acompli 
ment d e condicions uniformes d 'homologació i el reconeixement recíproc d 'homo logació 
d 'equips i de peccs dc vehicles de motor (BOE 3/ l/69). Com a conseqüència d 'aquest 
conveni, a l 'Estat espanyo l s'han rectificat els següents tractats internacionals: 
a) El ReglamenL núm. 15, annex :1 l 'acord de Ginebra (BOE 29/7/ 70), sobre prescrip
cions uniformes relatives a l 'ho mologació de vehicles equipats amb motor dc gasol ina 
pel que fa a l 'emissió de gasos contaminats i al mètode de mesura del consum de com
bustible dels vehicles. 
b) El Reglament núm. 24, annex a l 'Acord de G inebra ( BOE 23/ 4/ 9 1), sobre prescri p
cions uniformes relatives a l 'homologació dels vehicles equipats amb motor d iesel pel que 
fa a les emissions de gasos contaminants. 
e) El Reglament núm. 83, annex a l 'Acord dc Ginebra de 20 dc març de 19';H C BO t: J J/1)/t)l), 

sobre regles uniformes d 'homologació dc vehicles pel que fa a l'emiss ió de contami
nants gasosos pel motor i a Ics condicions de combustible del motor. 

4.3.3. A !"Estat espanyol aquests reglaments han promogut un seguit de disposicio ns. El 
Decret 912/7 J , de 22 d'abril . sobre homologació de vehicles d'encesa per guspira pel 
que fa a emissions de gasos (BOE 106, 4/';/71). El Decret 524/74, de 7 de febrer, d'ho
mologació de vehicles amb moto r diesel, pel que fa a emissions contamin:.~b ( BO E 27/ 2/74 ). 
El R<.;ial Decret 26 16/ 85, dc 9 d 'octubre, d'homologació de vehicles automòbils dc mo
tor. pel quc fa a l 'emissió de gasos contaminants. 
En el complex àmbit dc les homologacions, el Reial Decret 2.140/ 8';, dc 9 d'octubre, ha 
regu lat l 'homo logació de tipus de vehicles, remolcs, sem iremolcs i les seves parts i pe
ces CBOE 227, 19/ 11/8';). Aquest decret va ser complementat pel Heial Decret 2.028/ I 9H6, 
de 6 de juny sobre ap licació dc les directrius comunitàries relatives a homologació de ti
pus de vehicles, remolcs, semiremo lcs i les seves p:.~ rts i peces (BO E 236, 2/ l/86). En aquest 
últim d ecret es van definir els tres tipus d 'hom ologacions: 1) L'homologació CEE, pn:
vista a les Directrius 70/ 156 i 74/ 150; 2) L'homologació de tipus, prevista i definid:.~ al Reial 
Decret 2. 140/ 85; i 3) Les homologacions parcials, si s'acompleixen les prescripcions 
tècniques establertes en l'Acord cie Ginebra. 
To ta aquesta no rmativa ha estat posterio rment posada al elia pel Ministeri d 'Industria. 
Comerç i Turisme a fi d 'acompl ir les diferents exigències derivades cie les d irectri us co
munitàries o del mateix Acord dc Ginebra. En aquest sentit rrohem les ordres de 4 de 
febrer de 1988 (BOE 40, 16/ 2/ 88), 24 de novembre dc 1989 (BOE 301, 16/ 12/89), de 24 
de gener de 1992 CBOE 36. 11/2/92), de 24 dc juliol dc 1992 (130E 187, '5/ 8/ 92), dc 10 



4.4. El trànsit i la circulació viària 

4.5. La contaminació acústica 

de juny de 1993 ( BOE 1 '53, 28/ 6/ 9.3) i dc 22 dc febrer de 1994 (BO E 6.3, 1 '5/ .3/94). 

4.3.4. En l'àmbit comunitari , en un intent de frenar la complexitat d 'homologacions sor
gida dels difc renL5 sectors de problemes a harmonitzar, a partir de l 'any 1991 es va treballar 
en l 'aprovació d 'una directriu que establís el sistema d 'homologació única dels vehicles 
de motor a escala europea, com a element essencial de la lliure circulació en el sector. 
Aquest procés generà la Directriu 92/ '53, de 18 de juny de 1992, publicada en el DOCE L 
22'5/ 1 dc 10 d'agost. 

4.4. 1. Aquesta no rmativa, en tant que regulado ra d e les condic io ns específ iques d el 
trànsit i dc la circulació, és dc car{tcter estatal o auto nòmic. Tot i que Ics tendències ac
tuals van encaminades a l 'adopció de mesures per a la lranquil·lització del trànsit i a 
posar en qüestió una política indiscriminada d 'ocupació del sòl mitjançant infraestructu
res viàries, la regulació actual del tdnsit a l 'Estat espanyol no ha fet enca ra una reflexió 
sobre Ics exigències ambientals aplicades a la circulació de vehicles. 
La normat iva bàsica està donada pel Reial Decret 3.39/ 1990, de 2 de març, pel qual s'aprova 
el text ;111icu lat dc la Llei sobre el Trànsit, Circulació de Vehicles a Motor i Seguretat Vià
ria. Les exigències que contempla aquest text es l im iten a la prohibició d 'em issió dc ga
sos per sobre dels límits reglamentaris, i a diversos articles adreçats a la millora de la se
gureta t viària. 

4.4.2. La normativa dc carreteres. Cald ria iniciar una revisió ecològica de la normativa 
que regula l'ús i la construcció dc les carreteres, normativa adreçada exclusivament a fa
cil itar la construcció d'infraestructures v iàries per als vehicles de moto r, sense tenir en 
com pte els costos externs, l 'evolució m undial en el consum d 'hidrocarburs derivats dc 
combustibles fòssils, ni els límits del:. recursos naturals. En aquest sentit, l'adopció de la 
tecnologia de l 'impacte ambiental al Reglament estatal de Carreteres. aprovat pel Reial De
cret 1.812/ 9-J , dc 2 de setembre, (BO E núm. 228, de 23/ 9/ 94, dc 2 de setembre. (BOE núm. 
228, dc 23/9/94), s'ha mostrar clarament insuficient, tant per Ics limitacions del mateix text, 
com per les limitacions de concepte que fàcilment s' introdueixen en els estudis encami
nats bàsicament a l 'ex ecució incondicio nal d 'un projecte. La mateix a l im itació concep
tual afecta la normativa ca talana dc carreteres, aprovada per la Llei 7 I 1993, de 30 de se
tembre (DOGC 1.807, 11/ 10/93). 

4.4.:3. A Catalunya, mereix un comentari a pan la Llei 9/ 199">, cic 27 de juliol, de regu la
ció dc l'accés motoritzat al medi natural (DOGC 2.08.3, 2/8/9'5). Aquesta normativa, pen
dent encara de desenvolupar mitjançant el corresponent reglament, respon a la necessi
tat dc frenar els abusos i de mitigar els illlJXtetes dc b circulació moto ritzada. La lle i afro nta 
una problemàtica que no té ddinició i, en conseq üència, té una fàcil aplicació . Els pro
blemes que pugui genera r l 'aplicació d 'aquesta normativa hauran dc ser tractaL'> amb els 
col ·lecti us d i rectament interessats, a partir del consens de la necessitat socioecològica 
d 'aquest tipus de disposicions. 

4.5 .1. Els nivells de soroll i les perto rbacions ac(rstiques derivades de l'ús de vehicles de 
motor constitueixen un dels signes de pèrdua dc la qualitat de vida i ambiental. 
La no rmativa comunitària tracta Ics manifestacions més sensibles i divulgades dc la con
ta minació sonora, encapçalades per Ics deri vades dels automòbils. Des de l 'any 1970 hi 
ha regulacions que tendeixen a homogeneïtzar la normativa dels Estats pel que fa a la 



determinació dels màxims nivells sonors d'emissió admissibles, la regulació dels tubs d'es
capament, les condicions i els mètodes de mesurament. Posteriorment, prescripcions sem
blants s'han aplicat als tractors agrícoles i forestals, les motocicletes i a les màquines es
pecialment sorolloses. 

Si bé existeix una normat iva comunitària i estatal sobre la contaminació acústica, els 
àmbits que més motivats estan per regu lar el soroll són precisament els locals i autonò
mics. És per això que una més gran sensibilització pel problema exigeix una regulació mu
nicipal -via ordenances-, degudament promoguda per una regulació autonòmica. 

4.5.2. A la Un ió Europea, la normativa que afecta els nivells sonors derivats de vehicles 
de motor es concentra en dues directrius: 

4.5.2.1. La Directriu CEE 70/ 157 del Consell, de 6 de febrer, relativa a l'harmonització de 
les legislacions dels Estats membres sobre el n ivell sonor admissible i el dispositiu d'es
capament dels vehicles de motor. (DOCE L 42, 23/2/70). Aquesta normativa ha estat 
posteriorment modificada per les Directrius 73/ 350 ( DOCE L 321,22/ 1 l /73), 77/ 212 
( DOCE L 66, 12/ 3/ 77), 8J/334 ( DOCE L 131. 18/ 5/81), 84/ 372 (DOCE L 96, 26/ 7/ 84 }, 84/ 424 
(DOCE L 238, 6/ 9/ 84), 87/ 354 (DOCE Ll92, l l/7/ 87), 89/ 49 1 <DOCE L 238, 15/ 08/ 89), 
( DOCE L 173, 19/ 12/92). 

4.'5.2.2. La Directriu CEE 78/ 1015 del Consell , de 18 de desembre, sobre el nivell sonor 
admissible i el dispositiu d 'escapament de les motocicletes (DOCE L 349, 13/ 12/78), que 
també va ser modificada per les Directrius 87/ 56 (DOCE L 24, 27/ l/87), 89/253 (DOCE 
L 98, 11/ 4/ 89). 

4. 5.3. En l'ümbit territorial de Catalunya ca l destacar la resolució de 30 d'octubre de 
1995, per la qual s'aprova una ordenança municipal tipus, reguladora del soroll i de les 
vibracions ( DOGC 2126, 10/ 11/96). Tot i que aquesta normativa s'adreça a totes les 
fonts possibles de sorolls, alguns punts fan propostes específiques per a la regulació del 
soroll derivat dels vehicles. Així l'an . 10 proposa els valors límits d'emissió de soroll dels 
vehicles a moto r en moviment i la secció la . del capítol 4 està dedicada als vehicles a 
motor -arts. 29 a 32-, especi ficant prohibicions com Ics dc forçar la marxa dels vehicles, 
o ci rcular amb silenciadors no eficaços, l'Cas dc botzines, etc. 

4.5.4. A L'Estat espanyol la no rmativa d'aplicació es deriva del ja citat Conveni de Gine
bra , del qual es deriven un seguit de textos que concreten les normes d'homologació 
dels vehicles pel que fa a les emissions dc soroll. Entre aquest~t normativa destaquen: 
1.- El Decret 1439/ 72 de 25 de maig, sobre homologació de vehicles pel que fa al soroll 
(BOE 9/ 6/72). 
2.- El Reglament núm. 9, sobre prescripcions unifo rmes relatives a l'homologació dels vehi
cles pel que fa soroll CBOE 23/ ll/ 74). 
3.- El Heglament núm. 28, sobre prescripcions unifo rmes relatives a l'homologació dels 
avisadors acústics i dels automòbils, pel que fa a la seva senyalització acústica ( BOE 7 / 8/ 73). 
4.- El Reglament núm. -11 sobre prescripcions unifo rmes relatives a l'homologació dc les 
motocicletes pel que fa al soroll (BOE 19/ 5/ 982). 
5.- El Reglament núm. 51, sobre prescripcions uniformes relatives a l'homologació, pel que 
fa al soroll , dels automòbils que tenen almenys quatre rodes ( BOE 22/ 6/ 83}. 



4.6. El reciclatge de vehicles 

4.7. Les taxes i els impostos sobre 
els vehicles 

·1.6. 1. Lln dels problemes més greus, que actualment e~ planteja a la societat i als indus
trials del sector de l 'automòbil , és el reciclatge i tractament dels residus i ferralles. Da
vant la problemàtica mundial que representen eb deu milions de vehicles que es donen 
dc baixa cada any, Ics diferents marques automobilístiques han anat creant centres es
pecials per al reciclatge dels materials util itzats o s'han associat per constituir empreses 
específiques que es dediquen a desenvolupar estudi~ d'aprofitament dc material. 
L'Ass<Kiació Espanyola dc Fabricants d 'Automòbils i Camions (ANFAC) csu ma va l 'any 1994 
que anualment es posaven fora de c irculació a l 'Estat espanyol de 600.000 a 700.000 
vehicle~. la qua l cosa suposava la producció d'un~ LJ50 milion~ de qui los de ferralles. 
Actualment es considera que un 75% dels materials que componen el vehicle es poden 
recuperar, la resta, el 25%. es considera impossible. 

t.6.2. Tot i la importància del reciclatge dels \'ehicle~ usat'>, no existei.x encara una nor
mativa de caràcter obligatori que reguli el reciclatge deb vehicles de motor. Fruit dels 
estudb europeus, existeixen unes recomanacions d e cara a incrementa r progressiva
ment la recuperació de materials. Els objectius que proposa actualment la Unió Europea 
~ón cb de limitar el pes dels residus finals al 15% del pes to tal del vehicle per a l'any 
2.000. Aquest percentatge s'hauria de reduir progressivament fins a assolir un màxim 
del 5% per a l 'any 2.015. 
La normativa apl icable al reciclatge, tant a la Unió Europea, com a l 'Estat espanyol , és la 
general de residus, tot i que pot ser també d 'ap licació parcial la normativa de residus es
pecials. Resta pendent do ncs la generació d 'una normativa que estableix i l 'obligatorietat 
legal d 'un determinat percentatge de reciclatge dels vehicles. 

LJ.7.1. D 'acord amb els darrers estudis, el països de la Unió Europea haurien d 'augmen
tar els impostos sobre els combustibles d 'automoció com un mitjà per frenar l'excés de 
trànsit rodat i la contaminació. Es planteja que, entre els anys 1980 i 1995, els preus del 
transport públic s'han triplicat, afavorim el desenvolupament del trànsit i l 'augment de 
les emissions contaminants. En canvi , els preus dc la gasolina i el diesel no han seguit Ja 
mateixa tendència. 
Tot i així, entenent que cada cop és més inevitable el consens mundial que ha de des
encalla r un sistema impositiu sobre el consum d'hidrocarburs, en l'àmbit comunitari 
existeix tan sols una Proposta de Directriu del Consel l per a la creació d 'un impoM so
bre les emissions de diòxid de carboni i sobre el consum d 'energia (92/ C 196/ 01), COM 
(92) 226 final. Aquesta proposta va ser presentada per la Comissió de 2 de juny de 1992. 

4.7.2. Actualment, la imposició sobre els h idrocarburs i sobre determinats tipus de trans
port està regulada per la Llei 38/ 1992, de 28 de desembre, regulado ra dels anomenats 
impostos especials i pel Reial Decret 258/ 199;3, dc 19 de febrer, pel qual s'aprova e l Re
glament provisio nal dels impostos especials dc fabricació (BOE de 6/ 3/ 93). 
Aquesta normativa ha suposat l 'adaptació de l ' impost a la Directriu 92 81 CEE del Con
sell - relativa a l'harmonització de les estructures de l'impost especial d 'hidrocarburs
i a la Directriu 92 82 CEE, del Consell , relativa a l 'harmonització dels tipus d 'impostos 
especials sobre hidrocarburs. Tot i que l'aplicació d 'aquestes directrius va provocar una 
ampliació de l 'àmbit objectiu de l 'impost. en cap cas ~·a rriba a gm var el consum de pro
ductes que avui no ho estan. 
Finalment, la matei.xa normativa recull el sistema impositiu de determinats mitjans de trans
port. Aquest sistema deriva inicialment de la matriculació dc certs tipus de vehicles. 



"1 .7 . .3. Finalment, cal tenir en compte que no existeix cap impost autonòmic ecològic so
bre la circulaciú de vehicles. En aquest sentit, la disposició addicional cinquena de la 
Llei d ' llisendes Locals, aplicant l 'art. 6.3 de la LO FCA , permet que les comunitats autò

nomes aprovin un impost sobre la matèria imposable, gravada per l 'Impost Municipal 
so bre Vehicles de Tracció Mecà nica. En aquest cas, aquest ú ltim resultaria su p rimit , 
però és evident que les autonomies tenen l'opo nunitat de red issenya r aquest impost, 
intro duint una autèntica finalitat ecològica. Així la quota pod ria variar en funció de les 
característiques ambientals del motor (emissions, soroll, consum, potència , etc.). 

" I ui 

Al lbrg d 'aque!>t passeig !>Obre la no rmativa que incideix, d 'una manera o altra, en la vi

da de l 'auto mòbil , esdevé patent la complexitat dels reptes q ue planteja el tema, com a 
punt paradigmàtic de trobada dels més diversos aspectes --<..'conc'>mics, po lítics, socials, 
tècnics i ambientals. Aquesta complexitat topa, a més a més. amb la consciència de la 
insostenihilitat de l 'expansió dels actuals n ivells dc consum, dels països rics ab països 

pobres. 
Fins av ui la problemàtica ambiental tractada per la normativa s'ha concentrat büsica
ment en dues externalitats: fums i soro lls. S'està treballant seriosament en tot el que im
plica millo rar la seguretat viària, però el conjunt dc factors que juguen en el tema - flux 
dc vehicles, velocitat. pautes de conducta, po tència del vehicle, etc.- fan difícil, si no 
impo~sible , uns resultats satisfactoris. 
L:l no rmativa d 'ho mo log:1cions de vehicle!> és realment un producte de la complexa ne
gociació comercial entre els grans productors mundials per repart ir-sc quotes de mer
cat, amb la mediació i sanció dels poders po lítics. Uns i altres. per assolir aquestes q uo
tes introdueixen millores evidents en qüestio ns de seguretat i estalvi dc primeres matèries 
o treballen per disminuir impactes negatius a l'entorn. És apa!>sionant l'e!>tímul positiu que 
suposa la competència industrial , alhora marcada pels límits dels propis interesso!>. 
Encara q ueda un llarg camí per recórrer en la investigació deb costos de les externali
tab ; un llarg diüleg democràtic fins a determinar l'atribució .~oci a l d'aquests costos. La 
tècnica jurídica espera un manament clar dels responsables polítics per aplicar les figu
res financeres i tributàrie!> que permetin un finançament suficient d 'aquests costos, alho
ra que un incentiu per rebaix ar-los. La lim itada no rmativa tribut ~'i ria no és més q ue un 
reflex de la forta resistència dels grans fab ricants a admetre aquestes extcrnal itat.s i la 

quota de respo nsabi l itat que componen. 
Els impactes puntuals cic l 'autom òbil , conjuntament amb les evidències de l'impacte 
global sobre el c lima i l 'exhauri ment dels combustibles fòssils apunten cap a un no u 
desenvolupament dc la normativa del sector, que comportarà una aplicació no sols dels 
gran!> fabricant!> sinó dc to ts els sectors socials compromesos en un nou model de de
senvolupament 


