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RESUMEN

El estudio que se desarrolla a continuacion tiene el objeti-
vo de analizar los sectores y procesos de reciclaje de los
residuos generados por un vehiculo a lo largo de su vida
util. Se pretende detectar posibles lagunas existentes en
la actualidad y proponer mejoras organizativas segun las
carencias detectadas.

Este estudio se realiza en definitiva, analizando el sec-
tor automovilistico y el reciclaje que se lleva a cabo en el
mismo, teniendo en cuenta la aplicaciéon de la Directiva
Europea 2000/53 en el Estado Espafiol y repasando los
procesos de reciclaje de los diferentes componentes de
un vehiculo.

Mediante las carencias detectadas en dichos procesos
se propone la mejora de la gestién de los residuos en los
talleres con la creacién de un SIG (Sistema Integrado de
Gestion).

Palabras clave: Automovil, plasticos, Residuos, SIG (Sis-
tema Integrado de Gestion)

ABSTRAT

The study we present aims at analyzing the sectors and re-
cycling processes of the waste generated by a vehicle dur-
ing its lifetime. Our objective is to find out possible lacks
in nowadays processes and propose better organization
improvements according to the detected flaws.

Therefore, in this article we analyze the automobile sector
and the recycling activity carried out in it, taking into ac-
count the application of the European Directive 2000/53
in Spain. We also review the recycling processes of the
different components of a vehicle, focusing on the garage.
Starting from the weaknesses detected in the above men-
tioned processes, we propose an improvement in the
waste management in such specific places as garages by
implementing a MIS (Management Integrated System)

Keywords: Automotive, Plastics, Residue, SIG (Integral
system management)

RESUM

L’estudi que es desenvolupa a continuacié té I‘objectiu
d’analitzar els sectors i processos de reciclatge dels resi-
dus generats per un vehicle al llarg de la seva vida util. Es
pretén detectar possibles mancances existents a I’actuali-
tat i proposar millores organitzatives segons les caréncies
detectades.

Aquest estudi es realitza en definitiva, analitzant el sec-
tor automobilistic i el reciclatge que es porta a terme en
aquest, tenint en compte I'aplicacié de la Directiva Euro-
pea 2000/53 a I’Estat Espanyol i repassant els processos
de reciclatge dels diferents components d’un vehicle.

A partir de les caréncies detectades en aquests processos
es proposa la millora de la gestié dels residus en els tallers
amb la creacié d’un SIG (Sistema Integrat de Gestio).

Mots clau: Automobil, Plastics, Residus, SIG(Sistema In-
tegrat de Gestid)
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1. INTRODUCCION

En la actualidad los vehiculos forman parte de nuestra
vida diaria y no se podria concebir la vida tal y como la co-
nocemos sin ellos. La utilizacion de los vehiculos cada vez
es mayor y éstos a su vez generan una gran cantidad de
residuos, muchos de ellos, considerados peligrosos por la
UE (Unién Europea). Por ello, cada vez es mas imprescin-
dible conocer el estado actual en Espana del tratamiento
y la gestion de dichos residuos, con el fin de reducir su
impacto en el medioambiente.

Espafa es el tercer productor europeo de turismos vy el
primer productor de vehiculos industriales en Europa. Dis-
pone de un total de 11 marcas de fabricantes que han
instalado 18 fabricas para producir sus automoéviles. De
los 2,5 millones de unidades que producen al afo, casi 2
millones son turismos. Dispone de un parque de vehiculos
en uso de mas de 27 millones de unidades de los cuales
22 millones son del tipo turismo (el mas abundante). Otro
dato importante es que alrededor de 1 millén de vehiculos
se dan de baja cada afno [1-3].

Los principales agentes implicados en la generacién de
los residuos producidos por los automéviles son: los fa-
bricantes de materias primas, los fabricantes de compo-
nentes, los fabricantes de automoviles, los usuarios, los
talleres, los Centros autorizados de tratamiento (CAT), los
gestores de residuos, los fragmentadores y las empresas
recuperadoras, recicladoras y revalorizadoras que son las
que cerraran el ciclo (ver Figura 1).
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Figura 1. Analisis de la gestion de residuos

Por tanto y para poder establecer unos buenos criterios de
recuperacion y reciclaje es necesario conocer la composi-
cién de un vehiculo de forma detallada. También hay que
tener en cuenta que como consecuencia del uso, apare-
cen durante la vida Util de los automoviles mas residuos a
tratar, que provendran de los talleres de reparacién prin-
cipalmente.

Otro hecho importante a tener en cuenta seria que los
materiales utilizados para fabricar un automévil cambian
constantemente, tanto en morfologia como en composi-
cion. Todo esto dificulta el proceso de desmantelamiento y
reciclado, a la vez que aparecen intereses contrapuestos.
Por ejemplo: la sustitucion de piezas metalicas por otras
de un material mas ligero, utilizando diferentes familias de
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polimeros plasticos, que reduce el consumo de combus-
tible y en consecuencia las emisiones atmosféricas. Por
otro lado, dificulta los procesos de separacion y clasifica-
cién de piezas que hace mas complejo el reciclado de las
mismas. Por ello la importancia de estudiar el tratamiento
del residuo y las previsiones de futuro del mismo.

En cuanto a las alternativas de tratamiento de estos re-
siduos se debe tener en cuenta que el Real Decreto
1383/2002, transposicion de la Directiva 2000/53/CE,
establece un orden jerarquico en la gestion de residuos:
prevenir, minimizar, reutilizar, reciclar, recuperacion ener-
gética y finalmente su eliminacion. Reducir la generacion
de residuos, no siempre es sencillo, dado que implicaria
alargar la vida del vehiculo, lo que lleva implicito mayor
contaminacién y menor seguridad vial.

Anualmente, se generan 800.000 Tn de residuos tan solo
con los vehiculos que se dan de baja. Actualmente, Espa-
fia cuenta con una infraestructura de recuperacion de alta
calidad, la red de centros autorizados de tratamiento (CAT)
y fragmentadores concertada por los fabricantes e impor-
tadores de vehiculos mas numerosa de toda la Unién Eu-
ropea.

Ademas de los residuos en el fin de vida y para hacernos
una idea del volumen de los mismos generados durante
la etapa de vida Gtil de un vehiculo, podemos analizar las
cifras de los principales residuos peligrosos generados en
talleres de Catalufa. Si estimamos las cantidades gene-
radas anualmente, nos damos cuenta de la importancia
que tiene una correcta gestién de dichos residuos, que
ascienden a mas de 75.000 toneladas al afio Unicamente
en Catalufa [4].

Los aceites, baterias, liquido anticongelante, neumaticos,
liquido de frenos, filtros de aceite, filtros de aire y combus-
tible usados junto con las pastillas de frenos que conten-
gan amianto son residuos peligrosos, por lo que su ges-
tion la deberia llevar a cabo un gestor autorizado. También
se considera residuo peligroso todo objeto o envase que
estuviera en algin momento en contacto con el residuo
peligroso y debe tratarse como si lo fuera.

Los residuos peligrosos deben ser almacenados en con-
diciones de seguridad e higiene, separados entre si y del
resto de residuos, deben estar correctamente envasados
y etiquetados.

En los ultimos afos uno de los aspectos sobre los que
mas esfuerzos se han realizado ha sido la busqueda de
nuevas vias para aumentar los niveles de recuperacion y
poder asi alcanzar los objetivos de recuperacioén fijados
en la Directiva 2000/53/CE. Actualmente, Espafa esta re-
cuperando aproximadamente el 85,6% del peso medio de
los vehiculos, reutilizando (comentaremos las vias para el
reaprovechamiento de dichos residuos.) un 4,6% en peso
de los vehiculos lo que supone unas 40.000 toneladas
anuales, reciclando un 78,5% en peso que supone aproxi-
madamente unas 707.000 toneladas anuales y valorizan-
do energéticamente 32.000 toneladas anuales, un 2,5%.
Si nos fijamos en la reutilizacién y reciclaje de los principa-
les materiales constituyentes de los vehiculos, los pode-
mos resumir en la Tabla 1.

Podemos destacar que la combinacion de materiales po-
liméricos de distintos origenes y la incompatibilidad entre
ellos hacen casi imposible el reciclado del material plasti-
co, acabando principalmente en las fracciones destinadas
a depdsitos controlados de residuos.
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Tabla 1 Materiales recuperados en % de un automdvil

Material % Composicion % Recuperacion

Material Férrico 69,50 % 68 % 99 %
Material No Férrico 7% 6,9 % 99 %
Plasticos 8,50 % 2,80 % 33 %
Neumaticos 4,00 % 3,00 % 75 %
Cristales 3,50 % 3,00 % 85 %

% Absoluto
Recuperacion

Por tanto y en resumen, existe un 14,4% del peso me-
dio del vehiculo no recuperado actualmente, que se des-
tina también y principalmente a depdsitos controlados
(121.000 toneladas anuales), correspondiente a los resi-
duos ligeros de fragmentadora y los residuos pesados sin
metales.

En este articulo presentaremos un analisis exhaustivo del
tratamiento de los residuos dentro del sector, explicare-
mos alternativas como la valorizacion energética de mate-
riales no reciclables o reutilizables. Por otro lado, exami-
naremos los procesos de gestion de residuos detectando
los posibles puntos débiles y realizaremos propuestas de
mejora en el sistema.

2. METODOLOGIA

En primer lugar hemos realizado un estudio de la situacion
actual en Catalufia y Espafa, sobre el tratamiento de resi-
duos procedentes del sector de la automocién a final de
su vida util. Se han verificado que existe en este gremio
una serie de asociaciones que citaremos, que se encargan
de canalizar y tratar los residuos al final de la vida util de
los automéviles.

Posteriormente, hemos ampliado el estudio, focalizandolo
en la parte de uso del ciclo de vida del automévil y hemos
detectado un problema doble en los talleres. El primero
es la falta de organizacion y gestion de los residuos pe-
ligrosos y el segundo la responsabilidad de piezas. Para
suplir estas debilidades, se ha realizado en este estudio
una propuesta para cada una de ella, que presentaremos
en detalle en los siguientes apartados.

3. MATERIALES DEL AUTOMOVIL

Como ya hemos comentado anteriormente, el componen-
te mayoritario de un automovil es la chapa (39%), seguido
del acero y la fundiciéon (13% cada uno de ellos). Otros
componentes que se encuentran presentes son los plas-
ticos en sus diferentes composiciones y combinaciones
(que a veces dificultan e impiden su correcto reciclado),
cristal, caucho y materiales textiles entre otros [5]. Dicha
descomposicién en % la podemos ver en la Tabla 2.

Los fabricantes de vehiculos son los responsables de la
gestion de los residuos en el final de vida util del vehiculo
y dicha gestion comienza por los CAT (centros autoriza-
dos de tratamiento) que descontaminan los vehiculos y
los envian a las fragmentadoras y a las plantas de medios
densos para su tratamiento.

Debido a esta responsabilidad se han creado diferentes
asociaciones entre las cuales destaca la Asociacion Es-

pafiola para el Tratamiento Medioambiental de los Vehi-
culos Fuera de Uso (SIGRAUTO) que esta constituida por
los principales sectores involucrados en el tratamiento
de los vehiculos fuera de uso, es decir, fabricantes e im-
portadores de vehiculos, desguazadores y fragmentado-
res a través de sus respectivas asociaciones sectoriales
(ANFAC(Asociacion Espafola de Fabricantes de Automo-
viles y Camiones), ANIACAM(Asociacion Nacional de Im-
portadores de Automdviles, Camiones, Autobuses y Mo-
tocicletas), AEDRA(Asociacion Espafiola de Desguaces y
Reciclaje del Automévil) y FER(Federacion Espafiola de la
Recuperacion y el Reciclaje)). El objeto de SIGRAUTO es
velar por la aplicacion de los requisitos que establece la
nueva legislacion sobre vehiculos fuera de uso. Pero no
solo se crea residuo al final de la vida util de un automovil,
también se produce durante su fabricacién y a lo largo de
su vida, por ello se debe analizar cada una de las etapas y
ver como se estan tratando.

CHAPA 39%
ACERD 13%
FUNDICION 13%
PLASTICO 8,50%
MECANISMOS 5,10%
FLUIDOS 4,60%
ALUMINIO 4,50%
CAUCHO 4%
LUNAS Y PARABRISAS | 3,50%
EQUIPO ELECTRICO 3,20%
TEXTIL 1,20%
OTROS METALES 0,40%

Tabla 2. Composicién media de un vehiculo tipo turismo

4. GENERACION DE RESIDUOS

4.1.- Durante el diseno y la fabricaciéon de los vehicu-
los:

Las posibilidades de reciclar estan en cada una de las eta-
pas de la vida del vehiculo, los fabricantes de vehiculos en
la fase de desarrollo y disefio deben intentar desarrollar
materiales faciles de reciclar y disefios que permitan un
desguace o desmontaje facil. El reciclaje debe ser un pa-
rametro fundamental en el disefio del producto y este pro-
ceso debe nutrirse de la informacién obtenida a lo largo de
los ultimos afos y las posibilidades de reciclabilidad que
tienen los materiales. Ejemplos claros de concienciacion
desde la etapa/fase de disefio la tenemos en la empresa
Renault [6] donde se utilizan materiales adecuados para
el reciclaje y agrupar componentes del mismo material o
materiales compatibles mediante sistemas como la solda-
dura de friccion en vez de utilizando tornillos o clips me-
talicos. Es necesario establecer un sistema de marcado
y clasificacién para identificar bien los componentes y su
composicion, al igual que unas buenas instrucciones de
desmantelamiento de los componentes, como podemos
ver en el articulo [6] para los componentes plasticos. De
este modo se reducen las operaciones de desmantela-
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miento y con ello se consigue una clasificacion mas rapida
y eficaz de los materiales.

En la fase de produccion, es importante reducir el uso
de materias primas y ademas reutilizar y reciclar piezas
y materiales remanentes de los procesos de produccion.
Separar para reciclar debe ser la ley basica del cuidado
medioambiental. Esto ademas viene marcado por distintas
normas como RD 106/2008, RD 679/2006, RD 1619/2005,
donde hay que reducir las emisiones nocivas y evitar de-
rrames de productos y residuos peligrosos.

Durante la fabricacion de un vehiculo se consumen mas
de 1500 litros de agua, por tanto hay esfuerzos actuales
por la reduccion de su consumo. En la actualidad el agua
es depurada para reutilizarla en el proceso o verterla de-
purada a la alcantarilla.

Otro de los procesos clave en el proceso productivo es
la etapa de pintura, donde se han ido cambiando el tipo
de componentes de tintura, hacia la utilizaciéon de pinturas
plasticas, menos contaminantes y mas faciles de tratar.

4.2.- Final de su vida util:

Como ya se ha mencionado y segun los niveles marcados
por la Directiva 2000/53/CE, los problemas del reciclaje
al final de la vida util de los vehiculos se centran princi-
palmente en la recuperacion del material polimérico, asi
como la recuperacién de parte del 14,4% de fraccion final
que actualmente se esta destinando a los vertederos.

-Si nos fijamos en la composicion plastica del automoévil
que es del 8,5% en estos momentos, tan solo un 2,8% se
recicla en la actualidad. Esto implica que hay en la actua-
lidad un 5,8% que equivale a una media de 37.000 tonela-
das anuales de material plastico no reciclado y depositado
en vertederos (s6lo de turismos espafnoles llegados a la
finalizacién de su vida util). Por otro lado, debemos pensar
en la escasez inevitable de determinadas materias primas
procedentes del petroleo a largo plazo. Por ello, al final
de su vida Uutil los diferentes componentes deberian ser
considerados como un nuevo recurso con alto contenido
energético.

Las crecientes politicas y estrategias de reciclaje enfoca-
das en aumentar la cantidad de estos materiales en la pro-
duccién de nuevos vehiculos por parte de las fabricas de
automoviles en la Ultima década ha creado una demanda
en el mercado de materiales reciclados obligando a la re-
cuperacion. Sin embargo, la demanda supera con creces
la oferta existente de productos plasticos reciclados. Por
ejemplo, Renault ha estimado [6] unas necesidades pro-
pias de 100.000 toneladas anuales de polipropileno, que
podemos ver que son cantidades elevadas, considerando
que la oferta actual europea no excede las 180.000 tone-
ladas anuales. Esta diferencia se debe principalmente a
que la composicion en polipropileno de un vehiculo actual
no es la misma que un vehiculo al final de su vida util, es
decir de un vehiculo con 15 afios (media en Espana). Ade-
mas existe la complejidad de los productos presentes al
final de la vida Util y las técnicas de clasificacion y reciclaje
disponibles actualmente.

Hay varios estudios que tratan de resolver todas esta di-
ficultades expuestas y que elaboran modelos de reciclaje
teniendo en cuenta los limites del proceso [7-10] con los
meétodos de desmontaje [11-12], el analisis del ciclo de
vida y consecuencias sobre la fase de disefio [13]. Una
de las mejores soluciones existentes se basa en fichas de
disefio de piezas. Esta herramienta nos permite escoger
por ejemplo los materiales plasticos a utilizar integrando

la capacidad de la tecnologia actual, la compatibilidad de
asociacioén de los plasticos y la calidad del producto final.
Esta herramienta de disefo existe actualmente, ideada por
la empresa Renault [6], enfocada en el polipropileno (PP)
debido a su alta utilizacion en la industria del automdvil.
-Por otra parte, si nos fijamos en el 14,4% de los residuos
generados por un VFU que no se tratan y que pertenecen
a los residuos ligeros y pesados sin metales de fragmen-
tadora, representan una media de 91.000 toneladas de
residuo vertido, sin recuperacién factible de éste por el
momento.

Si no es material recuperable, la alternativa inmediata se-
ria la valorizacion energética. Una alternativa seria “Auto
Shredder Residue” o “fluff” (ASR). Es un material sélido
muy heterogéneo (sin poder especificar unos niveles glo-
bales de contenido) constituido principalmente por go-
mas, plasticos, espumas, textiles, metales no férricos, etc.
y con altas propiedades calorificas, ligado estrechamente
a su composicion organica. ASR tiene un caracter mas
volatil y un mayor contenido de cenizas que el carbon. Se
empieza a quemar a 300 ° C, temperatura que se aproxima
a la de diferentes carbones utilizados actualmente. El po-
der calorifico bruto se especifica entre 11y 30 MJ / kg, con
una media de 20 MJ / kg. Actualmente se estan desarro-
llando multiples investigaciones y procesos para reciclar
esta fraccion utilizando la valorizacién energética. Algunos
de estos estudios estan en fase de experimentacion, otros
ya implementados en el territorio, ofrecen posibilidades
viables para llegar a la recuperacion de un 10% del ma-
terial producido actualmente. Existen diferentes grupos
de procesos de reciclaje de shredder y los principales los
podemos encontrar definidos en [14]. Ademas, la mayoria
de investigaciones apuntan a que una valorizacion ener-
gética del producto, formando parte del combustible de
algunos procesos, es una via mas rentable que un reciclaje
mecanico. Hay que especificar que la Directiva Europea
2000/53/CE marca que solo un 10% del VFU se podra
recuperar por la via de valorizacion energética. Por todo
eso, la Agrupacion Espafola de Fabricantes de Cemento
(OFICEMEN) lleva varios afos colaborando con Sigrauto
y sus socios fundadores en el andlisis de la posibilidad
de utilizar estos residuos, después de una preparacion y
acondicionamiento adecuados, como combustibles alter-
nativos en los hornos de las plantas cementeras en la pro-
duccién de clinker en sustitucidon de combustibles fésiles,
obteniendo un doble ahorro: la disminucion de material
vertido proveniente del ASR asi como el ahorro de extraer
y manipular los combustibles fosiles que se utilizan actual-
mente. El sector cementero espanol utilizé en el afio 2007
unas 350.000 toneladas de residuos como combustibles
alternativos, que supusieron tan solo el 6,4% del consumo
térmico de los hornos de clinker, lo que nos situa a la cola
de Europa en valorizaciéon energética, donde aproxima-
damente el 70% de las plantas cementeras utilizan com-
bustibles alternativos con unos niveles maximos del 83%
de substitucion (Holanda) y una media del 30% de substi-
tucién [15]. La pregunta ahora seria, ¢ambientalmente es
bueno este reciclaje del ASR por combustién? Los estu-
dios realizados determinan que los gases de combustién
estan durante largos periodos de tiempo a temperaturas
muy altas (hasta 2.000 ° C) y en una atmosfera rica en oxi-
geno, condiciones en las que los compuestos organicos
que contienen los residuos son destruidos, dando lugar
a emisiones de dioxido de carbono (CO2) y agua (H20),
evitando asi las emisiones de compuestos orgéanicos vola-
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tiles (COV) y dioxinas y furanos (PCDD y PCDF). Por otro
lado, los gases acidos (sulfurosos y halogenados) que se
forman en la combustion cuando los residuos contienen
cloro o azufre, se neutralizan con la materia prima alcalina,
formando sales inorganicas que se incorporan al clinker,
con lo que evita su emisién a la atmoésfera. Aqui se ve la
importancia de controlar los niveles de materiales orga-
noclorados, como una alta fraccion de plasticos. Por este
motivo, si mejoramos el reciclaje de las piezas plasticas,
tendremos un ASR de menor fraccién organoclorada y no
supondra ningln problema los gases acidos. Ademas, los
metales pesados que pueden estar contenidos en los resi-
duos quedan retenidos en su mayor parte en el clinker, evi-
tando la emisién a la atmdsfera y las cenizas procedentes
de la quema de los residuos se incorporan al producto por
lo que no se genera ningun tipo de residuo [16].

3.- Durante la vida dutil de los vehiculos:

Por ultimo pero mas importante, se ha realizado un estu-
dio sobre la gestion de residuos en los talleres de repara-
cién de vehiculos. Es una actividad que ha ido mejoran-
do progresivamente en la Ultima década, gracias en gran
medida, a la progresiva concienciacién de la sociedad,
una mayor regulacion y el aumento de los controles y las
sanciones. Esta gestion no es en absoluto sencilla. En un
taller de reparacién se generan aproximadamente 34 resi-
duos distintos, de los cuales, 18 tienen la consideracion
de peligrosos, lo que implica tener un gestor para cada
uno de ellos, depésitos adecuados para los mismos, una
compleja gestiéon administrativa como productor de esos
residuos, etc.

Se han creado sistemas de gestién (SIG’s) con la aparicién
de decretos relativos Unicamente a la gestién de neuma-
ticos y aceites usados, donde la gestion de los residuos
[17-18] es rentable. De forma general, con estos SIG’s, los
productos en cuestion han visto incrementado su precio y
ademas ha sido necesario realizar cambios administrati-
vos, en los procesos de gestion y en los sistemas de fac-
turaciéon incorporando, entre otras cosas, un sobrecoste
en la gestién del residuo.

Se puede deducir de aqui que existen muchos otros pro-
ductos que no se gestionan correctamente debido a la
falta de rentabilidad y por ello, proponemos la creacién de
un servicio integral de recogida y gestion de los residuos
de los talleres, que ayude a solucionar las deficiencias. Se
trataria de establecer un sistema voluntario que garantice
la recogida y adecuada gestion de los residuos que se ge-
neran durante la vida Util del vehiculo (en los talleres). De
esta forma tras la recogida del residuo del taller y su se-
paracioén selectiva en las instalaciones de almacenamiento
intermedio, se conseguira su maxima recuperacion, ya sea
mediante el retorno al fabricante, su entrega a un centro
tecnolégico (previamente homologado) o el reciclado de
materiales, asegurando una correcta gestion y tratamiento
de los componentes no valorizables y de los residuos pe-
ligrosos mediante gestor autorizado. El proceso actual de
generacion de residuos y la problematica de responsabili-
dades de las piezas reutilizadas se puede ver esquemati-
zado en la Figura 2.
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Figura 2. Planteamiento del proceso de gene-
racion actual de residuos y problematica de res-
ponsabilidades de las piezas reutilizadas

En este punto se realiza una nueva propuesta de un nuevo
gestor Unico cuyas caracteristicas y funciones principales
serian:

e Realizar el asesoramiento y la formaciéon medioam-
biental que recojan las exigencias de la normativa a
todos los niveles y las traduzca en métodos y herra-
mientas de trabajo practicas para el taller.

e Deberia ser un servicio integral de recogida y solu-
ciones de almacenamiento con la garantia de estar
cumpliendo debidamente la normativa vigente en
todo momento.

e  Gestionar la recogida de todos los residuos genera-
dos en los talleres, no Unicamente los residuos que
resulten viables econémicamente.

e Realizar unarecogida adaptada a cada taller en cuan-
to a periodicidad en la recogida. Establecer los crite-
rios a seguir para el cobro de una tasa de reciclaje en
cada una de las operaciones realizadas en los talleres
para que el coste del reciclado no repercuta uUnica-
mente en ellos.

e Crear centros de seleccion de residuos adecuados y
proporcionar la logistica necesaria para cubrir todo el
territorio ademas de fomentar la aplicacion de Bue-
nas practicas medioambientales en los talleres.

Una vez realizada la recogida, termina la responsabilidad
del taller en cuanto a dichos residuos y es el gestor autori-
zado (tal como se puede ver en la Figura 3), el que debera
clasificar los residuos de forma adecuada. En sus centros
de Recogida de Transferencia (CRT) se realizara la con-
centracién, clasificacion y pre-tratamiento de cada resi-
duo para su reenvio a plantas autorizadas de tratamiento
final. Lo interesante es que recogeria todas las tipologias
de residuos a la vez evitando los problemas que tienen los
talleres para realizar su correcta gestion [19-20].
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Figura 3. Esquema de la propuesta con los agentes
implicados en la gestion de residuos del automovil

Para la creacion de una red es de gran interés el poder lle-
gar a establecer lazos de colaboracién con las principales
asociaciones ya existentes, como por ejemplo SIGRAUTO
que esta constituida por los principales sectores involu-
crados en el tratamiento de los vehiculos (ANFAC, ANIA-
CAM, AEDRA Y FER), SERNAUTO, FACONAUTO vy los
principales gremios de talleres independientes del pais.

El segundo punto donde se ha detectado un problema ha
sido planteado a raiz del real Decreto 1383/2002, sobre
Gestion de Componentes al final de su vida util y durante
la vida util del vehiculo y que es la imposibilidad de esta-
blecer la trazabilidad de las piezas de recambio a efectos
de establecer la responsabilidad sobre la gestion del resi-
duo y la distribucién de costes.

Como solucién a este conflicto de intereses, se propone
establecer un principio de reciprocidad de forma que el
productor que pone los componentes en el mercado de
reposicion se ha de hacer cargo de componentes fuera de
uso (CFU) equivalente a la cantidad puesta en el mercado
nacional de reposicion.

Segun este principio, los fabricantes de piezas y compo-
nentes serian responsables de las piezas y componentes
fuera de uso equivalentes (en tipo) a las que han puesto
en el mercado, lo que no significa que sean responsables
de las mismas piezas y componentes que fisicamente han
comercializado.

Se aplicaria asi el principio “Vendo una pieza y retiro el
residuo generado en el cambio o reparacién”.

5. CONCLUSIONES

Las normativas existentes, como por ejemplo la Direc-
tiva Europea 2000/53/CE, trasladada en Espafa al RD
1383/2002 han contribuido a las mejoras tan sorprenden-
tes obtenidas en muy pocos afos en el tratamiento de los
Vehiculos Fuera de Uso. Esta normativa tiene fuertes im-
plicaciones en toda la cadena que va desde los fabrican-
tes de componentes y montaje de vehiculos hasta las em-
presas desmanteladoras, pasando por los concesionarios,
talleres y por los mismos propietarios de los vehiculos.
Ademas otorga a los fabricantes de vehiculos una serie de
obligaciones y la responsabilidad de gestionar adecuada-
mente los residuos al final de la vida util de los vehiculos,
que han puesto en el mercado.

Es por ello que los fabricantes de automdviles junto con
importadores, desguazadores y fragmentadores, han
creado durante estos Ultimos afios asociaciones, como
SIGRAUTO, que han permitido cumplir con las exigencias

VERTEDERC

que Europa pedia para 2006, llegar a recuperar el 85% del
peso del vehiculo en su fin de vida. En Espafa, se estan
cumpliendo éstas cifras gracias a la creacion de una red
de Centros Autorizados de Tratamiento conocidos como
CAT’s.

Ademas, los fabricantes apuestan cada vez mas por me-
didas proactivas intentando adelantarse al cumplimiento
de futuras normativas eliminando de sus procesos de fa-
bricacion y ensamblaje los materiales mas nocivos para
el medioambiente. En ningln momento hay que olvidar

que Europa exige para el 2015 que se reutilice y valorice
SIDERURGIA |

un minimo del 95% del peso medio por vehiculo y afio.
Es por ello, son necesarias nuevas mentalidades como el
disefio pensando en el reciclado donde las posibilidades
de reciclaje de los componentes pasen a ser un valor pri-
mordial previo a la eleccion y utilizacién en la cadena de
montaje. Ademas, es necesario que cada automoévil pue-
da desmantelarse de forma rapida y sencilla gracias a la
construccion modular y a técnicas de unién que no utilicen
elementos metalicos.

El eslabén mas irregular en la cadena de reciclado es el
sector de los talleres, en parte debido a que esta forma-
do por empresas con tipologias muy diferentes, talleres
oficiales, talleres independientes, que en muchos casos
no disponen de las instalaciones ni del personal mas ade-
cuado para organizar adecuadamente el almacenaje y la
gestion de los residuos. Se estima que los talleres me-
canicos producen en un afio cerca de 75.000 toneladas
de residuos en Catalufia y unas 400.000 si tenemos en
cuenta todo el territorio espanol.

Para dar respuesta a las carencias detectadas en los talle-
res mecanicos es necesario crear una red de recogida de
residuos formada por un gestor Unico que se ocupe simul-
taneamente de todos los residuos del taller, que ofrezca
flexibilidad y comodidad, que asesore a sus asociados
para poder estar siempre al dia en los requisitos legales
y les de soporte documental, facilitando el control de la
gestion interna del taller, a la vez que minimiza y racio-
naliza los costes medioambientales de éstos. Es conve-
niente crear esta red de recogida con la participacion de
otras asociaciones como SIGRAUTO que disponen ya en
la actualidad de CAT's distribuidos por todo el territorio
facilitando la rapida implantacion y reduciendo los costes
iniciales.

En cuanto a la prevencion en el disefio por parte de los
fabricantes cobra una gran importancia, un ejemplo de
ésto seria el futuro de los automdviles donde todo apunta
hacia un cambio de tecnologia con la expansion del coche
eléctrico que conllevara a su vez a una variacion de com-
posicién respecto a los automoviles actuales, con la apari-
cién en grandes cantidades de nuevos residuos, como las
nuevas baterias de litio o de pila de combustible.

En cuanto a los VFU'’s, todavia se vierten demasiados resi-
duos (cerca de un 15%) de distinta tipologia, remarcando
los plasticos y el material fragmentado final.

Hay que centrarse también en la recuperaciéon del ASR,
ya que representan el 15% en peso de un VFU. La Direc-
tiva Europea limita la valorizacion energética en un 10% y
destina un méaximo del 5% al vertedero. El estado del arte
del reciclaje especifica varios procedimientos a seguir. Por
tanto, se deber seguir investigando en los diversos méto-
dos propuestos.

En Espafa, asi como otros paises europeos como ltalia,
Dinamarca o Reino Unido, se debe introducir y mejorar el
nivel de utilizacién del ASR a las cementeras como com-
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bustible alternativo a los fésiles actuales, corrigiendo los
problemas (por ejemplo de organoclorados) surgidos en
algunas pruebas mejorando el reciclaje de las piezas plas-
ticas.

Por otro lado, hay que incentivar el uso de fuentes de
energia alternativa a las cementeras con incentivos fisca-
les o ayudas iniciales, para aprovechar en mayor grado la
capacidad técnica de las empresas cementeras espafo-
las, llegando a porcentajes de utilizacion medios del 30%.
Es de gran importancia conseguir en un futuro, gracias a
las buenas practicas y a los avances tecnoldgicos apli-
cados por todos los agentes implicados en el sector del
automovil, el reciclado y la recuperacién de los residuos
que se generan a partir de un vehiculo. Estos deben pasar
de ser vistos como un problema a ser considerados como
una alternativa medioambiental beneficiosa ademas de
convertirse en una ventaja competitiva del todo rentable
para sus gestores.
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