INTRODUCCION

Cuando los responsables politicos debatieron entre 2006 y 2008 la
primera normativa comunitaria de la historia sobre emisiones de CO,
de los coches, todas las companiias automovilisticas y su grupo de
presion, la ACEA (la Asociacion Europea de Fabricantes de Automoviles)
ejercieron una fuerte presion para evitar que las normativas
recomendadas por la Comisién Europea se convirtieran en vinculantes.

La industria automovilistica afirmé que seria técnicamente imposible
alcanzar los objetivos de reduccion de emisiones de diéxido de carbono
de los turismos hasta 120 gramos de CO, por kilometro (g CO,/km)
para 2012. Sostenian también que los cambios necesarios resultarian
demasiado costosos y que no habrifa suficiente demanda de vehiculos
eficientes por parte de los consumidores. Llegaron a afirmar que

la entrada en vigor de dicha normativa llevaria al colapso de toda

la industria y, en paralelo a estas argumentaciones, las empresas
automovilisticas europeas y su grupo de presion, la ACEA, afirmaban
estar realmente preocupadas por el medio ambiente.

Como resultado directo de la presion de la industria automovilistica,
los responsables politicos europeos suavizaron el objetivo propuesto a
130 g CO,/km y demoraron también tres afos su entrada en vigor, de
2012 a 2015.

Este documento estudia los argumentos que esgrimia la industria
cuando se pusieron en marcha por primera vez unos estandares

de eficiencia energética obligatorios y los compara con la realidad

de lo ocurrido desde entonces. Es evidente que muchas de estas
afirmaciones de la industria estaban exageradas y la realidad ha dejado
claro cémo se equivocaba.

En 2012 y durante los proximos dos afos, los politicos comunitarios
decidiran como conseguir un objetivo a mas largo plazo de

95 g CO,/km para 2020 y como fijar un nuevo objetivo para 2025.
En el periodo previo a la adopcién de una nueva normativa es crucial

aprender de la experiencia y no dejarse llevar por afirmaciones falsas

y sin base cientifica alimentadas por la industria automovilistica, cuya

finalidad es rebajar una vez mas los objetivos de emisiones necesarios
para combatir el cambio climatico.
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2 AFIRMACIONES Y REALIDADES

AFIRMACIONES DE LA INDUSTRIA

AUTOMOVILISTICA

AFIRMACION 1:
«NO PODEMOS CUMPLIRLO»

«UN OBJETIVO POR VEHICULO DE 130 GRAMOS
DE CO, POR KILOMETRO ANTES DE 2012, COMO
PROPONE LA COMISION, NO ES FACTIBLE».
ACEA, 2007

A principios de 2007, Volkswagen, junto con otros fabricantes
alemanes de turismos, envié una carta a los comisarios europeos
pidiéndoles que reconsideraran la propuesta de imponer estandares
obligatorios de emisiones inferiores a 120 g CO,/km para los nuevos
coches vendidos en Europa en 2012. Las companias afirmaban que
este objetivo era “técnicamente imposible”? A la vez, el grupo de
presion de los fabricantes europeos, la ACEA, atacaba las propuestas
calificando el objetivo de “arbitrario y demasiado severo”?

Sus argumentos convencieron a la Comision, que decidio aligerar

el objetivo propuesto para 2012 de un maximo de 120 gramos a
otro mas suave e indulgente de 130 g CO,/km a aplicar a la media
de emisiones de la nueva flota vendida en la Union Europea. Pero
incluso este objetivo era demasiado para la ACEA, que afirmaba que
alcanzar los 130 g CO,/km para 2012 “no era factible”. A raiz de las
consiguientes negociaciones con los gobiernos comunitarios, con el
Parlamento Europeo y como resultado de una, atin mayor, influencia
de los grupos de presion de la industria, se consiguié demorar la plena
aplicacion de los estandares otros tres afios, hasta 2015.

Y LA REALIDAD

“LA INDUSTRIA EN SU CONJUNTO REDUJO UN
3,7% LA MEDIA DE EMISIONES DE CO, DURANTE

EL ANO PASADO [2010] CONTINUANDO CON
UNA TENDENCIA DE REDUCCIONES MUCHO

MAS RAPIDAS DESDE LA ADOPCION DE LOS
OBJETIVOS DE CO, EUROPEOS DE OBLIGADO
CUMPLIMIENTO PARA AUTOMOVILES”. TRANSPORT
& ENVIRONMENT, 20114

E incluso desde que fueron adoptados los objetivos se han realizado
grandes mejoras, pese a las afirmaciones de los fabricantes de
automoviles.

La eficiencia de la flota automovilistica europea mejord un 5,1%
durante 2009 y un 3,7% en 2010, lo que significa que durante 2010
la industria en su conjunto logré un nivel medio de emisiones de CO,
de 140 g CO,/km en los coches que vendi6 en Europa. En Espafia, el
resultado es algo mejor, ya que las emisiones medias de los nuevos

coches vendidos en 2010 ya estaban en 138 g CO,/km y, segin los

datos de Faconauto*, en 2011, habrian alcanzado los 135 g CO,/km.
Es mas, segln la misma Faconauto, los coches vendidos en febrero de
20712 en los concesionarios espafioles ya tenfan emisiones medias de
130 g CO,/km.

Los fabricantes de automéviles europeos solo deben reducir un 7% la
media de emisiones de sus flotas de vehiculos para llegar a la cifra de
130 g CO,/km (que es su objetivo para 2015) y un 14% para alcanzar
los 120 g CO,/km.>

Varios fabricantes de turismos estan en vias de alcanzar en 2012 sus
objetivos de 2015, afio en que la ACEA afirmaba “no ser factible”.
Toyota, por ejemplo, habfa alcanzado practicamente este objetivo

en 2010, cinco afios antes. PSA y Fiat también estan muy cerca,

a solo un 3% y un 5% de reducciones respectivamente.® El afo
pasado, en respuesta a las cifras que mostraban que los fabricantes

de automoviles estaban realizando rapidas mejoras en sus flotas, la
Sociedad de Fabricantes y Comerciantes de automéviles, el grupo

de presion de la industria britanica, admitid que sus miembros habian
sobreestimado la dificultad de reducir sus emisiones, que no habian
sabido anticipar la rapidez con la que la industria responderia al paso
de unos objetivos voluntarios a otros de obligado cumplimiento. Segin
afirmaba un portavoz, “tener impuestos esos limites nos animé a hacer
todo lo posible para acelerar el progreso”.’

Varios fabricantes de automoviles han ido atin mas lejos y han esta-
blecido de forma unilateral sus propios objetivos con el fin de superar
la normativa legal. Renault anuncié que para 2016 quiere alcanzar una
media de emisiones de su flota por debajo de los 100 g CO,/km para
sus vehiculos europeos, un plan mucho mas ambicioso que su objetivo
oficial de 127 g CO,/km para 20158

Daimler, uno de los fabricantes de automoviles de lujo alemanes,

tiene un objetivo legal de 138 g para 2015, aunque recientemente

se comprometi6 a reducir las emisiones de su flota a una cifra inferior

a 1409 CO,/km para 2012y a 125 g CO,/km para 2016.° Sin
embargo, en los cables filtrados por Wikileaks se constata que en
2008, cuando entraba en vigor la legislacion, Daimler estaba ejerciendo
una gran presion para diluir las propuestas de la Comision, a pesar de
que, incluso entonces, esperaban que su flota alcanzara una media de
emisiones de CO, de 136 g CO,/km para 2012."°

Nunca sabremos qué habria pasado si la Unién Europea hubiera
sequido con laidea de lograr una media de 120 g CO,/km para
nuevos vehiculos para 2012. Aunque lo que esta claro es que la
normativa legal para 2015 es demasiado facil para muchos fabricantes
de diferentes segmentos del mercado, a pesar de sus anteriores
afirmaciones sobre la imposibilidad de alcanzar objetivos mas
ambiciosos.

* Faconauto, nota de prensa del 15 de marzo de 2012, ‘Las emisiones medias de los coches nuevos alcanzan los niveles exigidos por la UE para 2015'.



AFIRMACION 2:
“LA INDUSTRIA SE COLAPSARA”

“LA NORMATIVA COMUNITARIA ACABARA
«AHOGANDO?» A LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA
EUROPEA, PARA LOGRAR A LA VEZ UN BENEFICIO
MINIMO PARA EL MEDIO AMBIENTE”. AUDI
(WIKILEAKS), 2008

En los cables filtrados de Wikileaks se observa que en 2008 los
responsables de Audi argumentaban que la legislacion europea acabaria
destruyendo la industria automovilistica europea sin llegar a contribuir
alalucha contra el cambio climatico. El funcionario estadounidense
que informaba de dichos comentarios a Washington sefial6 que esta
afirmacion era “un argumento cuestionable”, pero esta claro que Audi
utilizaba este tipo de lenguaje para asustar a los responsables politicos
europeos y conseguir que la normativa perdiera fuelle.

A principios de 2007, Sergio Marchionne, como presidente de la
ACEA, envi6 una carta al presidente de la Comision, Barroso, en la que
afirmaba: “Debo hacer hincapié en la gravedad de las implicaciones de
esta politica [120 g CO,/km para 201 2] para la competitividad de la
industria automovilistica europea y para el empleo”."? Dias mas tarde,
Volkswagen y otros fabricantes alemanes (BMW, Ford-Germany, Opel
y DaimlerChysler) enviaron una carta separada a Barroso advirtiendo
que la legislacion daria lugar a una importante desestabilizacion
industrial y que supondria “una enorme intervencion politica a costa
de la industria europea del automovil y en especial de la alemana”, y
que “la consecuencia directa serfa la migracion de un gran nimero

de puestos de trabajo desde las plantas de produccion europeas

de los fabricantes de automoviles y de la industria que provee los
componentes”.?

Mas adelante, una vez que la Comision debilité el objetivo de reduccion
a 130 g CO,/km, la ACEA sefial6 que incluso ese objetivo, “en caso

de implantarse, reducira efectivamente la capacidad competitiva del
sector automovilistico europeo, poniendo en situacion de riesgo a la
industria de fabricacion de automoviles en la Unién Europea”.™

Y LA REALIDAD

“LA NORMATIVA HA PROVOCADO EL MAYOR
ESTIMULO EN MATERIA DE INNOVACION [INNOVA-
TIONSWELLE] EN LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA
EUROPEA DESDE LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL”.
PROFESOR DUDENHOFFER, EXPERTO ALEMAN EN
INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA, 20117
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Evidentemente la industria automovilistica no se ha colapsado. Si bien
es cierto que la recesion econémica de 2008-2009 redujo la demanda
de nuevos turismos (junto con otros factores como los cambios
demograficos de la poblacion)'®, las normas comunitarias en materia
de CO, han estimulado, de hecho, la innovacion y han aumentado la
competitividad de la industria europea.

El Profesor Dudenhoffer, experto aleman en industria automovilistica,
afirma que “la experiencia con la regulacion de las emisiones de

CO, de los automoviles muestra que los estandares de consumo de
combustible pueden mejorar de manera importante la capacidad de
innovacion del sector”."’

La Comision Europea, en un documento de 2010 sobre la industria
europea, sefialaba que si el sector automovilistico no adopta el
cambio a vehiculos mas eficientes en el consumo de combustible,
sequira sin estar preparado estructuralmente para el futuro. En dicho
informe se llega a afirmar que “la demanda se orienta cada vez mas
hacia vehiculos que consuman menos y hacia modelos de propulsion
alternativa [...]. Habra que atajar la cuestion de la reestructuracion en
favor de vehiculos mas eficientes en el uso de combustible y modelos
de propulsion alternativa”.”®

Parte de la industria, inclusive en Estados Unidos, reconoce que el
cambio hacia una normativa mas estricta en materia de ahorro de
combustible supone en realidad una gran oportunidad para crear
empleo, impulsar la innovacion y fomentar las industrias de alta
tecnologia encargadas de suministrar componentes adicionales. Como
explica el presidente y director general de Cummins, el fabricante
estadounidense de motores diésel, “unas regulaciones mas estrictas
son algo inevitable. En los afios 90 pensabamos que eran una carga,
pero ahora las consideramos como una ventaja. Si tenemos esta
ventaja, bien sea en ahorro de combustible o en emisiones, o ambas,
ganaremos cuota de mercado, seremos capaces de acceder a nuevos
mercados, con lo que aseguramos el empleo y hacemos crecer el
negocio”.”® El antiguo vicepresidente de General Motors, Bob Lutz,
sostiene que parte de las razones de la caida de GM en el mercado
estadounidense fue la pésima normativa estadounidense en materia de
eficiencia en el uso de combustible. 2°

Lo cierto es que la normativa sobre CO, no ha llevado al colapso de la
industria, y lo que esta claro es que la mejora continua de la eficiencia
de los vehiculos hacia un futuro de bajas emisiones de carbono es
critica tanto para la continuacion del mercado automovilistico, como
para la lucha contra el cambio climatico.



4 AFIRMACIONES Y REALIDADES

AFIRMACION 3:
“NECESITAMOS MAS TIEMPO”

“LA MODIFICACION DE LOS MOTORES ES UNA
OPERACION ENORMEMENTE COMPLICADA Y
COSTOSA. PARA DESARROLLAR VEHICULOS Y
MOTORES SE NECESITA UNA GRAN PREPARACION,
DE HASTA CINCO ANOS COMO MINIMO. LAS
NUEVAS TECNOLOGIAS SUELEN NECESITAR
INCLUSO MAS TIEMPO PARA DESARROLLAR [SIC] SU
POTENCIAL DE MERCADO"”. ACEA, 20077

El sector del automavil consiguid, con éxito, presionar a la Comision
Europea para que aligerara el objetivo propuesto de reduccién de emi-
siones a un promedio de 130 g CO_/km, en lugar de 120 g CO_/km, a
aplicar al conjunto de los coches nuevos vendidos en Europa por todos
los fabricantes. Después presionaron a la misma UE para que, incluso,
pospusiera la entrada en vigor del nuevo objetivo de 2012 a 2015.

Para justificar la demora pedida en la entrada en vigor de la normativa,
los fabricantes de automaviles afirmaron que la industria necesitaba
mas tiempo para desarrollar y producir nuevos modelos. Argumentaron
que la mayoria de los vehiculos que estarfan a la venta en 2012 ya
habian sido disefiados y se encontraban en la linea de produccién, por
lo que los costes y los ciclos de produccion hacian imposible introducir
los cambios requeridos en los modelos para satisfacer a tiempo las
exigencias de la normativa.

Y LA REALIDAD

“TODO APUNTA A QUE LOS FABRICANTES DE
AUTOMOVILES EN EUROPA CUMPLIRAN CON
CRECES LAS EXIGENCIAS DE LA NORMATIVA EN
MATERIA DE EMISIONES DE CO, Y, POR LO TANTO,
QUE ES PROBABLE QUE ALCANCEN EL OBJETIVO DE
130 G CO,/KM PARA 2015 CON VARIOS ANOS DE
ADELANTO”. TRANSPORT & ENVIRONMENT, 201122

En realidad, los fabricantes no necesitaron tanto tiempo como pedian
para mejorar el promedio de emisiones de sus flotas.

Sus argumentos relativos a los plazos de produccién podrian haber
tenido mas sentido si los estandares de CO, de la Union Europea se
aplicaran a cada vehiculo vendido, pero no es el caso: son las flotas de
vehiculos y no cada uno de los automéviles las que deben permanecer
por debajo del nivel medio de emisiones de CO, establecido en la
legislacion. Asi, los fabricantes de coches han podido seguir con la
venta de muchos modelos diferentes, tan solo han modulado las
ventas de cada uno de ellos de tal forma que consiguieron reducir las
emisiones medias de la flota en su conjunto.

Como se sefala anteriormente, desde la introduccion de la normativa,
los fabricantes han hecho progresos muy rapidos con el fin de reducir
las emisiones de CO, de sus flotas, y lo han hecho con una combinacion
de mejora tecnoldgica y aumento de las ventas de vehiculos pequefios
menos contaminantes. Algunos fabricantes, como Toyota, han
suspendido las ventas de modelos de altas emisiones de CO_, lo que les
ha ayudado a cumplir sus objetivos, mientras que otros han impulsado
las ventas de sus vehiculos de bajas emisiones de CO,.

Ademas, los fabricantes de automaviles han aplicado “renovaciones”
regulares a sus modelos de gama media para insertar tecnologias de
ahorro de combustible: no han tenido que esperar hasta el final del ciclo
de produccion para mejorar la eficiencia de sus vehiculos. Volkswagen
lanzo versiones de sus modelos Golf, Polo y Passat que consumen
menos durante estas “renovaciones’, sin tener que esperar hasta
nuevas remodelaciones completas de los modelos. Por ejemplo, en
2011 Volkswagen introdujo un Passat ligeramente modernizado que ha
mejorado notablemente su eficiencia.??



AFIRMACION 4:
“SERA DEMASIADO COSTOSO”

“SIN DUDA ALGUNA EL COSTE QUE SUPONDRA
LLEGAR A LOS 120 G CO,/KM MODIFICANDO SOLO
LA TECNOLOGIA DEL VEHICULO ES PROHIBITIVO Y
NADA RENTABLE”. ACEA, 20072

Los fabricantes de automéviles argumentaron que la introduccion de
estandares en materia de CO, con el fin de cumplir con la legislacion
serfa prohibitivamente costosa. También afirmaron que la introduccion
de mejoras costosas forzaria a los fabricantes a aumentar los precios,
lo que impediria la compra de un automovil a las personas con menos
recursos. En diciembre de 2007, la ACEA argument6 que “una
estrategia que se centra excesivamente en la tecnologia del vehiculo,
con un objetivo de 130 gramos de CO,/km antes de 2012 como
propone la Comision, dara lugar a un aumento medio del precio por
vehiculo de hasta 3.000 euros. (...) Los coches podrian llegar a estar
fuera del alcance de muchos consumidores”.?®

FIGURA 1: TENDENCIAS EN EMISIONES DE CO, DE NUEVOS
VEHICULOS Y PRECIOS REALES DE TURISMOS EN EUROPA DE
2006 A 2010

=== EMISIONES DE LOS COCHES

=== PRECIO REAL DE LOS TURISMOS

2006 2007 2008 2009 2010

SE TOMA EL ANO 2006 COMO VALOR 100% EN EL EJE HORIZONTAL?®
* Precios ajustados por inflacion
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Y LA REALIDAD

“DURANTE LA ULTIMA DECADA LOS REQUISITOS
EN MATERIA DE LEGISLACION, DE LOS QUE LAS
REDUCCIONES DE CO, SON UN EJEMPLO, NO
HAN FRENADO LA TENDENCIA DE LOS VEHICULOS
A ABARATARSE Y HACERSE MAS ASEQUIBLES;
MENORES EMISIONES DE CO, (Y OTRAS) Y UNOS
PRECIOS MAS BAJOS HAN IDO DE LA MANO”.
TRANSPORT & ENVIRONMENT, 2011%

En el grafico posterior, basado en datos oficiales de la UE, se pone de
manifiesto que el precio de los los turismos no ha aumentado debido
a la normativa en materia de CO,. De hecho, al reducirse las emisiones
de CO, también lo han hecho los precios. Las cifras de Transport

& Environment demuestran que los precios de los coches cayeron

alin mas una vez que comenzaron a tener impacto las medidas de

la normativa en materia de emisiones de CO,. Durante el periodo
entre 2007 y 2010, la caida media de los precios fue de un 2,5%,
comparado con el 0,6% del periodo anterior (2002-2006).28

En relacion con los estandares de CO,, el Profesor Dudenhoffer
observa que “la adaptacion y el uso de nuevas tecnologias fueron
mucho mas rapidos y resultaron menos costosos de lo que muchos
esperaban”.?® Dudenhoffer sefala el ejemplo de la tecnologia Start-
Stop, que apaga el motor cuando se para el vehiculo, lo que ahorra
entre un 5% y un 13% en emisiones de CO,. El aumento de precio
que conlleva la instalacion de este sistema oscila entre 250 y 300
euros, un precio que bajara paulatinamente como consecuencia de la
mayor demanda a poco mas de 100 euros en 2015, segln el Profesor
Dudenhoffer. Seguramente el sistema se ofrezca de serie en todos los
modelos de los segmentos compacto y de mayor tamano a partir de
201220
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AFIRMACION 5:

“NUESTROS CLIENTES
SIMPLEMENTE NO QUIEREN
AUTOMOVILES CON BAJO
NIVEL DE EMISIONES”

“EL SECTOR AUTOMOVILISTICO RECONOCE QUE
ULTIMAMENTE SE HA RALENTIZADO LA REDUCCION
DE LAS EMISIONES DE CO, DEBIDO PRINCIPALMENTE
A LA FUERTE DEMANDA DE VEHICULOS MAS
GRANDES Y MAS SEGUROS Y A LA DECEPCIONANTE
ACEPTACION POR PARTE DE LOS CONSUMIDORES
DE AUTOMOVILES ALTAMENTE EFICIENTES EN EL
USO DE COMBUSTIBLE, INTRODUCIDOS EN EL
MERCADO EN LINEA CON EL COMPROMISO DE
REDUCCION DE EMISIONES DE CO,”. ACEA, 2006*'

Los fabricantes de automoviles argumentaron la inexistencia de

un mercado para coches con bajas emisiones de CO,, por lo que,
afirmaban, ¢como pueden pedirnos que produzcamos algo que no se
vendera?

Pero son los fabricantes los que dan forma a la demanda a través de
sus estrategias de marketing y el control de los precios. Mientras que
muchas compafiias anuncian ahora sus modelos de bajas emisiones, el
mayor porcentaje de sus gastos de marketing se dedica atin a modelos
grandes mas de mayores emisiones, lo que crea e impulsa la demanda
de coches mas potentes y contaminantes.

Cuando los fabricantes anuncian modelos mas ecoldgicos, a menudo no
queda claro que se espera que los consumidores paguen una cantidad
afadida por las tecnologias de ahorro de combustible. Por ello muchos
optan por un modelo mas contaminante. Afadir innecesariamente un
extra de 1.000 a 1.500 euros en modelos “ecolégicos”, como hace
Volkswagen, desanima sin duda a muchos posibles clientes.

Y LA REALIDAD

“LA DEMANDA DE VEHiCULOS QUE EMITEN MENOS
DE 120 G CO,/KM AUMENTO UN 20%, HASTA

UN TOTAL DE 3 9 MILLONES DE AUTOMOVILES, LO
QUE SUPONE UN 29% DE LA DEMANDA TOTAL DE
NUEVOS VEHICULOS”. ACEA, 2010 32

Como admiti6 la propia ACEA en su informe economico de 2010, con
el tiempo ha quedado claro que los clientes quieren modelos de bajo
nivel de emisiones, especialmente en un momento en el que los precios
del combustible han subido considerablemente.

El consumo de combustible es un factor que cobra cada vez mas

peso para los gestores de flotas, que representan casi la mitad de

todo el mercado de la Unién Europea, y mas del 60% del mercado

de automéviles de gama media, media-superior y de gama alta.> El
mercado de flotas pone un mayor énfasis en el coste total de propiedad
por encima del precio de compra, por lo que el consumo integral de
combustible es un factor clave, a pesar de que en muchos paises la
fiscalidad aplicada a los automaviles favorezca atin vehiculos de elevado
nivel de emisiones.

También los gobiernos han influido tanto en la demanda de compra-
dores privados como de flotas fijando tanto impuestos como reglas
normativas para el etiquetado de los coches en funcion de las emisio-
nes de CO,. Durante los dos Gltimos afios han cobrado importancia tres
ejemplos. El sistema fiscal britanico ha tenido un impacto tangible en la
reduccion de emisiones de CO, del conjunto del sector automovilisti-
co.** El sistena ‘bonus-malus’ francés (un sistema de sobrecargo sobre
las tecnologias mas ineficientes y una devolucion fiscal para los mo-
delos eficientes) significé una disminucién de un 12% de las emisiones
de CO, para nuevos coches en dos afios, de 149 g CO,/km en 2007 a
131 g CO,/km en 2010.%* Sin embargo, es probable que el nuevo sis-
tema de etiquetado aleman, en vigor desde el 1 de diciembre de 2011,
contribuya poco o nada a la reduccion de emisiones de CO_ >

Como se mencion6 anteriormente, la Comisiéon Europea y muchos
sectores de la industria reconocen la tendencia hacia una mayor
eficiencia en el uso de combustible, una tendencia que se espera que
persista, sobre todo teniendo en cuenta que los precios del petréleo
sequiran altos y fuertemente volatiles.



AFIRMACION 6:

“PERO SI NOS PREOCUPA
MUCHO EL MEDIO AMBIENTE"

“EL SECTOR AUTOMOVILISTICO EUROPEO,

UNA DE LAS INDUSTRIAS MAS INNOVADORAS

Y VALIOSAS DE LA UNION EUROPEA, ESTA
PLENAMENTE COMPROMETIDO CON LA
REDUCCION DE EMISIONES DE CO, PROVENIENTES
DE LOS AUTOMOVILES Y APOYA EL OBJETIVO
COMUNITARIO DE ALCANZAR UN NIVEL DE 120
GRAMOS DE CO, POR KILOMETRO". ACEA, 2007 ¥

Tanto las compafiias a titulo individual como los grupos de presion de la
industria emiten comunicados publicos con regularidad afirmando que
los temas medioambientales son importantes para ellos.

PERO LA REALIDAD ES...

Los fabricantes de automoviles son muy habiles a la hora de anunciar
sus credenciales ecoldgicas, pero en la realidad siguen dando largas al
asunto en lugar de asegurarse de que usen de verdad las mejores prac-
ticas medioambientales. Pese a que los fabricantes defiendan un pleno
compromiso por su parte con la reduccién de emisiones, el sector au-
tomovilistico europeo, y en especial el aleman, obtienen atn la mayoria
de sus beneficios de automoviles potentes de gama alta que emiten,

incluso después de las mejoras, mas CO, que los coches mas pequefios.

Su modelo comercial gira alin en torno a las prestaciones, en especial
a la potencia del motor, en lugar del ahorro de combustible o el uso de
combustibles o tracciones alternativos. Por ejemplo, el primer hibrido
de Volkswagen, el modelo Touareg SUV, emite ain 193g CO_/km. Eso
a pesar de que la compafiia asegure en su Informe de Sostenibilidad
que este modelo esta destinado “a ser el mas ecoldgico del mundo”.*®

Los fabricantes estan todavia lanzando al mercado nuevos modelos

y sus variantes de altas emisiones de CO,, incluyendo los 4x4. Todos
los fabricantes anticipan, y crean, demanda para esos modelos.

Como cabia esperar, se ha producido un aumento continuado de las
cuotas de mercado de los todoterreno. Desde 2000, este segmento
ha registrado un crecimiento del 15% anual en Alemania, donde
representa mas del 10% del mercado de nuevos automoviles.*
Incluso en Espafia, mercado tradicionalmente mas orientado hacia
modelos mas pequefios y de menores prestaciones que el aleman, los
todoterrenos mantenian su cuota de un 11% de las matriculaciones en
201040

Por consiguiente, los fabricantes han tratado de presionar a los
mercados no europeos con el fin de preservar acceso ilimitado para
este tipo de vehiculos, y han utilizado su poder de presion para influir
en la legislacion de otros paises. Cuando se negoci6 el Acuerdo de
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Libre Comercio entre la UE y Corea, los fabricantes convencieron a la
UE para que exigiera cambios en el proyecto de legislacion coreana
que persegufa introducir estandares en materia de CO, de manera

que se rebajasen los requerimientos para los coches mas pesados,
aunque la normativa propuesta por Corea ya era mas indulgente que la
comunitaria.*’

Pero con la normativa vigente, la situacion esta empezando a cambiar.
BMW ha empezado a modificar su marca para adaptarse al conductor
acomodado y “responsable”, y para atraer a clientes de flotas que
busquen prestaciones y bajos costes de funcionamiento al mismo
tiempo. Otras marcas de Iujo han asumido el reto y han empezado a
competir por el consumo mas bajo en sus modelos.*?

Sin embargo, queda mucho por hacer si queremos reducir las emisiones
de CO,, algo tan necesario y urgente en el sector del transporte.

La industria automovilistica no podra manifestar con credibilidad

su “compromiso” con la lucha contra el cambio climético si sigue
presionando para debilitar y retrasar la entrada en vigor de la legislacion
en materia de emisiones de CO.,.

CONCLUSION

Los fabricantes de automoviles europeos no han dejado de mostrar
su recelo a asumir compromisos concretos para reducir las emisiones
de CO, de sus modelos. Durante afios la industria resistio el embate
de normativas de obligado cumplimiento, presionando con éxito a

los responsables politicos de la Union Europea para evitar que se
convirtieran en vinculantes los acuerdos voluntarios. Y cuando se hizo
inevitable la introduccién de esta normativa, la industria se centré en
debilitarla y demorar lo mas posible su puesta en marcha.

A pesar de la resistencia de la industria, esta claro que la normativa de
obligado cumplimiento ha mejorado notablemente la eficiencia de la
flota automovilistica europea. También es evidente que los fabricantes
de coches son capaces de realizar rapidos progresos e innovaciones
para que sus modelos de turismos sean mas eficientes, lo que esta
ayudando, al mismo tiempo, a reducir las emisiones y a mantener su
misma competitividad.

De aqui a los proximos dos afos se debatiran nuevos objetivos de
emisiones para 2020y 2025. Es fundamental impedir que la industria
automovilistica repita la historia y vuelva a bloquear o debilitar
nuevamente esta normativa y sus estandares. Hasta la fecha, la
industria ha publicado muchas afirmaciones y alegaciones demasiado
exageradas para ser creibles. Los fabricantes europeos y su grupo de
presion, la ACEA, tienen ahora la oportunidad de estar a la altura de sus
campanas publicitarias “verdes”, dejando de oponerse a toda legislacion
necesaria para combatir el cambio climatico, y tomandose en serio su
responsabilidad en la reduccion de las emisiones asi como del consumo
de derivados del petréleo.
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DEMANDAS DE
GREENPEACE

La reduccion de la demanda de combustibles de los vehiculos es una
pieza clave para disminuir la presion del sector transporte sobre la
economia, sobre los costes que asumen los consumidores y sobre el
clima.

Por ello Greenpeace pide que la UE establezca estandares de emisiones
de CO, de los turismo y de las furgonetas en:

® 80 g CO,/km para los coches y 125 g CO_/km para las furgonetas
en el afio 2020.

® 50 g CO,/kmy 88 g CO,/km respectivamente para 2030.
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