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Resumen ejecutivo

El objeto de este documento es aportar propuestas, basadas en criterios técnicos y
objetivos, que permiten contribuir a la reduccién de las emisiones de contaminantes
locales asociadas a los sectores del transporte y residencial.

a) En relacion con el sector del transporte:

Los sucesivos Programas Euro han permitido una reduccion drastica de las
emisiones de contaminantes locales de los vehiculos de combustion interna:
un vehiculo de hace 20 afios contamina lo mismo que entre 15 y 35
vehiculos actuales.

Gracias a esta evolucion tecnoldgica, la renovacion del parque de vehiculos permitira
una rapida mejora de la calidad del aire y la contaminacion pasara a convertirse en un
problema localizado en un nimero reducido de areas pequefias y aisladas, lo cual
apunta a la conveniencia de adoptar medidas de mitigacion especificas,
adaptadas a cada zona de incumplimiento de los niveles de calidad del aire.

En Espafia, la crisis econdmica ha provocado un rapido envejecimiento del parque
de vehiculos: el 60% de los turismos tiene una antigliedad de mas de 10 afios en
Espafa, frente a porcentajes del 35% en Reino Unido, 42% en Francia o 50% en
Italia.

Teniendo en cuenta lo anterior, AOP apoya las siguientes medidas enfocadas a
minimizar las emisiones contaminantes procedentes de los vehiculos:

1. Acelerar la renovacion del parque de vehiculos, incentivando la retirada de
la circulacion de los vehiculos ligeros mas antiguos (Euro 1 y anteriores) y su
reemplazo por vehiculos Euro 6, asi como la renovacion o adaptacion técnica de
las flotas de vehiculos pesados (camiones y autobuses).

Se estima que el 15% del parque de vehiculos, que corresponde a los
vehiculos mas antiguos, supone entre el 30% y el 50% de las
emisiones contaminantes.

2.  Respetar el criterio de neutralidad tecnoldgica para la clasificacion de los
vehiculos en cuanto a su impacto ambiental (etiquetas de la DGT): la
clasificacion deberia hacerse atendiendo Unicamente a los niveles de emision de
cada vehiculo, con independencia de su tecnologia y del combustible que utiliza.

Adicionalmente, el etiquetado debe extenderse al menos hasta los
vehiculos Euro 2 (inclusive), como se ha hecho en Francia, para permitir
politicas de actuacion selectiva sobre los vehiculos antiguos mas contaminantes.

3. En caso de que estuviera justificado por motivos medioambientales establecer
con caracter permanente zonas de bajas emisiones, implantar restricciones de
circulacion bajo criterios que respeten igualmente la neutralidad
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tecnoldgica (como hacen, por ejemplo, la “"ULEZ” de Londres o la “ZCR"” de
Paris).

4. Cuando por necesidades medioambientales se establecieran restricciones
ocasionales de la circulacién por episodios de alta contaminacion, impedir
selectivamente la circulacion a los vehiculos mas contaminantes (Euro 1
y anteriores), en lugar de aplicar restricciones a la circulacidon en base al niUmero
par o impar de matricula.

5. Reforzar los sistemas de control del mantenimiento de los vehiculos y
promover mecanismos de monitorizacion y control de sus emisiones reales.

b) En relacion con el sector residencial:

Las calderas de gasdleo también han experimentado una importante evolucion
tecnoldgica en las Ultimas décadas, lo que ha permitido una fuerte reduccion de sus
emisiones de contaminantes locales. Esto, unido a criterios de seguridad, a
limitaciones técnicas en las instalaciones y a restricciones en el uso de otras fuentes de
combustibles, convierte a las calderas de Ultima generacion (de condensacion) de
gasoleo con las especificaciones técnicas recomendadas por el fabricante, en una
alternativa eficiente para la sustitucion de equipos de carbon, de biomasa y
de gasoleo convencionales.

Por ello, AOP apoya los programas de fomento de la sustitucién y/o instalacion de
nuevos equipos de calefaccion, siempre que estos programas consideren el uso de
calderas de ultima generacion de gasoleo en igualdad de condiciones frente
a otras alternativas con prestaciones similares en cuanto a eficiencia energética y
emisiones contaminantes.

Y, en concreto, propone que se consideren en el ambito local acciones que favorezcan:
1) la instalacién de calderas de gasoleo de Ultima generacion,

2) su mayor difusion como alternativa medioambiental,

3) su consideracion en las intervenciones en edificios e Instalaciones Municipales.
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1. Introduccion

La calidad del aire supone, en algunas zonas urbanas de Europa, un problema de
naturaleza local ligado esencialmente a dos contaminantes: los Oxidos de nitrégeno
(NOx) y las particulas en suspensién (PM). La Directiva sobre Calidad del Aire!
establece objetivos de calidad del aire para evitar, prevenir o reducir los efectos
nocivos para la salud humana y el medio ambiente en su conjunto.

El objeto de este documento es aportar propuestas, basadas en criterios técnicos, que
permiten contribuir a la reduccidn de las emisiones de contaminantes locales asociadas
a los sectores del transporte y residencial, dentro del continuo compromiso de AOP por
mejorar la calidad del aire en las ciudades espanolas y la calidad de vida de sus
habitantes.

2. Transporte y calidad del aire

La preocupacion creciente por la calidad del aire, sobre todo en areas urbanas, esta
provocando la adopcién de medidas de mitigacion de las emisiones asociadas al
transporte basadas en criterios que no siempre tienen en cuenta la enorme evolucion
tecnoldgica que los motores de combustidn interna han experimentado en los ultimos
anos.

Esta evolucién, impulsada por los sucesivos Programas Euro (estandares
regulatorios), ha permitido una reduccion drastica de las emisiones de
contaminantes locales:

. Las emisiones de un turismo de hace 20 afios equivalen a las de entre 15 y 30
turismos actuales?.

. En el caso de los vehiculos pesados, las emisiones de un vehiculo de hace 20
afios equivalen a las de entre 20 y 35 vehiculos pesados actuales’.

! Directiva 2008/50/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de mayo de 2008, relativa a la
calidad del aire ambiente y a una atmdsfera mas limpia en Europa.

% Las emisiones reglamentarias de NOx de los vehiculos Euro 1 eran, aproximadamente, 15 veces
superiores a las de los actuales vehiculos Euro 6 (x12 en el caso de un vehiculo Diesel y x16 en el de un
vehiculo de ciclo Otto). En el caso de las PM, las emisiones reglamentarias eran 31 veces superiores para
un vehiculo Diesel Euro 1 en comparacion con un vehiculo Diesel Euro 6.

3 Las emisiones reglamentarias de NOx y de PM eran 20 y 36 veces superiores, respectivamente, para
un vehiculo Diesel Euro | que para un vehiculo Diesel actual Euro VI.
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Grafico 1: Evolucion de los limites de emision de vehiculos ligeros y pesados
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Gracias a esta evolucion tecnoldgica, en aquellas zonas urbanas en las que se
identifique el trafico como principal fuente de contaminacion atmosférica, la
renovacion del parque de vehiculos contribuira a una rapida mejora de la
calidad del aire y la contaminacion pasara a convertirse en un problema localizado en
un numero reducido de areas pequeias y aisladas.
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Grafico 2: Evolucion de las zonas de cumplimiento (area verde)/incumplimiento (area roja)
en Espafa de los valores limites de NO, (escenario base: legislacion vigente)

e

Fuente: CONCAWE (Urban Air Quality Study, 2016)

Grafico 3: Evolucion de las zonas de cumplimiento (area verde)/incumplimiento (area roja)
en Europa de los valores limites de NO, (escenario base: legislacion vigente)

Fuente: CONCAWE (Urban Air Quality Study, 2016)
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La modelizacion de la evolucion de la mejora de calidad del aire en términos de
porcentaje de poblacion que vive en zonas de alta probabilidad de
cumplimiento de los valores limite de inmisiéon permite concluir que, en el caso de los
NO,, la poblacidn que reside en zonas con alta probabilidad de cumplimiento de los
niveles de calidad de aire aumentara rapidamente: a corto plazo, la poblacién residente
en zonas de probable cumplimiento sera del 83% (desde el actual 69%) y en 2030 del
93%.

Tabla 1: Porcentaje de poblacion en la UE-27 viviendo en zonas de probable cumplimiento de
los valores limite de NO,

69%
83%
90%
93%

Fuente: CONCAWE (Urban Air Quality Study, 2016)

Hay que tener en cuenta que esta modelizacion es conservadora, ya que no
incluye aun los impactos positivos del nuevo Paquete de Calidad del Aire aprobado por
la UE (Directiva de Instalaciones de Combustion Medianas y Directiva de Techos
Nacionales de Emisién) y considera emisiones en ciclo de conduccidn real superiores a
los limites finalmente aprobados en la normativa europea.

Todo ello apunta a la conveniencia de adoptar medidas de mitigacion locales,
adaptadas a cada zona de incumplimiento de los niveles de calidad del aire.

En Espaia, a diferencia de otros paises europeos, la crisis econdmica ha llevado a un
rapido envejecimiento del parque de vehiculos por el desplome de las ventas de
vehiculos nuevos. La edad media del parque de turismos se ha elevado a casi 12 afios
en 2016 (en 2007 era de tan solo 8 afios).
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Grafico 4: Evolucion de la antigiiedad media de los turismos en Espafia
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Fuente: ANFAC

El 60% de los vehiculos tiene una antigiiedad de mas de 10 afos en Espaiia,
frente a porcentajes del 35% en Reino Unido, 42% en Francia o 50% en Italia. En
Espafia 1 de cada 6 vehiculos tiene mas de 20 anos. Se trata de vehiculos con
tecnologias obsoletas mucho mas contaminantes que los actuales. Por ello, aunque
son cerca de un 15% del parque, se estima que suponen entre el 30% vy el
50% de las emisiones del transporte por carretera.

2.1 Emisiones de particulas

A nivel europeo, el transporte no es la principal fuente de contribucion a las
emisiones de particulas y su participacion continuara decreciendo con la
renovacion de la flota de vehiculos. Esta renovacién también permitirda que, en cinco
anos, la mayor parte de las emisiones del sector del transporte por carretera no
provenga de la combustién del motor (tubo de escape), sino que sea debida a otras
fuentes como el desgaste de neumaticos, frenos, etc. De hecho, las emisiones de
particulas de los vehiculos nuevos de gasolina y Diesel son ya practicamente iguales a
las de un vehiculo eléctrico y en 2030 las emisiones de particulas seran esencialmente
independientes del sistema de propulsion del vehiculo; es decir, a igualdad de peso
emitird lo mismo un vehiculo con motor de combustidon que uno con motor eléctrico.
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Grafico 5: Emisiones de PM, s por sectores en la UE-27 (escenario base: legislacion vigente)
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Fuente: CONCAWE (Urban Air Quality Study, 2016, a partir de IIASA GAINS TSAP16 CLE WPE Scenario)

En el caso de Espaia, en algunas areas urbanas, la contribucion del transporte
a las emisiones de PM puede ser mayor, lo cual estd relacionado con el
envejecimiento del parque de vehiculos. En estas areas urbanas la renovacion de
la flota de vehiculos mas antiguos por vehiculos nuevos Euro 6 es una
medida imprescindible para reducir las emisiones de particulas.

En cualquier caso, existen otras fuentes que contribuyen de manera
significativa a las emisiones de particulas y que deben ser consideradas también
en las politicas para la mejora de la calidad del aire.

2.2 Emisiones de NOXx

Actualmente, el transporte por carretera supone, a nivel europeo, el 41% del total de
emisiones aunque, gracias a la renovacion del parque de vehiculos, su contribucién
se reducira a la mitad, hasta llegar al 21% en 2030.
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Grafico 6: Emisiones de NOx por sectores en la UE-27 (escenario base: legislacion vigente)
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Fuente: CONCAWE (Urban Air Quality Study, 2016, a partir de IIASA GAINS TSAP16 CLE WPE Scenario).

Analogamente a la polucion por particulas, existen otros sectores emisores de
NOx que contribuyen de manera significativa a las emisiones totales y que
deben ser considerados en las politicas para la mejora de la calidad del aire y en los
protocolos de actuacion puntual cuando se excedan los limites regulados.

Por otra parte, ya se han dado los pasos legales para evitar desviaciones entre
las emisiones reales de NOx de los vehiculos y las emisiones reglamentarias:

o Incorporacién a la regulacion Euro 6 a partir de septiembre 2017 de un nuevo
procedimiento para la medicion de emisiones de contaminantes bajo condiciones
reales de conduccién (RDE).

o Factores de conformidad* cada vez mas estrictos: 2,1 (2017-2020) y 1,5 (2020
en adelante).

o Propuesta para reforzar la independencia, objetividad, transparencia y calidad del
procedimiento de homologacion de vehiculos nuevos e introducir un sistema de
vigilancia de mercado que certifique la conformidad de los vehiculos ya en
circulacién, incluyendo un estricto régimen sancionador. Prevista su aprobacion
en 2017.

4 R R . . ..
Factor multiplicador (margen de desviacidn) entre las emisiones medidas en condiciones reales de
conduccidn y los limites reglamentarios.
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3. Propuestas de AOP para minimizar las emisiones
contaminantes asociadas al transporte

AOP apoya las siguientes medidas enfocadas a minimizar las emisiones
contaminantes procedentes de los vehiculos. Estas medidas deben implementarse de
una manera tecnolégicamente neutra, atendiendo Unicamente a los niveles de emision
con independencia de la tecnologia y combustible que los proporciona:

1.

Acelerar la renovacion de los vehiculos antiguos por vehiculos nuevos
Euro 6, incentivando la retirada de la circulacién de los vehiculos ligeros mas
antiguos (Euro 1 y anteriores) y su reemplazo por vehiculos Euro 6, asi como la
renovacion o adaptacion técnica de las flotas de vehiculos pesados (camiones y
autobuses).

Para ello, se deberia desincentivar selectivamente la circulacion de los
vehiculos antiguos mas contaminantes (Euro 1 y anteriores), mediante la
diferenciacion en el impuesto de circulacion y tarifas de estacionamiento urbano,
y/o la restriccidon a la circulacidon en ciertas zonas con caracter permanente o
puntual ante episodios de contaminacion.

La identificacion de tales vehiculos podria facilitarse mediante la extension del
etiquetado de la DGT de los vehiculos a todo el parque o, al menos, hasta
vehiculos con tecnologias Euro 2 (inclusive), siguiendo el ejemplo de Francia.

Respetar el criterio de neutralidad tecnoldgica para la clasificacion de los
vehiculos en cuanto a su impacto ambiental (etiquetas de la DGT) teniendo en
cuenta que:

o Los Reglamentos Euro 4, 5 y 6 para vehiculos ligeros establecen los
mismos limites de NOx y PM para todos los vehiculos de ciclo Otto, con
independencia de que estén alimentados con gasolina, GNC o GLP.
Ademas, los vehiculos propulsados con GNC y GLP suelen ser bi-fuel. En
este sentido, el esquema de etiquetado implantado en Francia reconoce la
equiparacion de los vehiculos de gasolina Euro 5 y 6 con los vehiculos
propulsados por carburantes gaseosos e hibridos enchufables.

. Los limites de emisiones de PM de los motores de ciclo Diesel Euro 6 son
idénticos a los de ciclo Otto 5y 6, y los de NOx son similares. Los vehiculos
Diesel Euro 6d-TEMP* se deben considerar vehiculos limpios.

o El Reglamento Euro VI para vehiculos pesados establece los mismos limites
de NOx y PM con independencia del combustible que utilice el vehiculo
(gasoleo, gasolina o gas natural).

> Vehiculos Diesel para los que sera exigible, a partir de septiembre de 2017, la medicién de emisiones
en condiciones reales de conduccion, segun el Reglamento (UE) 2016/646 de la Comision, de 20 de abril
de 2016, por el que se modifica el Reglamento (CE) no 692/2008 en lo que concierne a las emisiones
procedentes de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 6).

11
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En caso de que estuviera justificado, por motivos medioambientales, establecer
con caracter permanente zonas de bajas emisiones, la restriccién deberia
hacerse bajo criterios de neutralidad tecnoldgica, esto es, diferenciando en
base a los niveles de emision de cada vehiculo y no a su fuente de energia. Por
ejemplo, en la regulaciéon de la futura “Ultra Low Emission Zone” (ULEZ) de
Londres, se prevé que los vehiculos de gasolina que cumplan como minimo el
estandar Euro 4 y los vehiculos Diesel que cumplan el estandar Euro 6 podran
acceder a esta zona de emisiones ultra-bajas sin necesidad de pagar ninguna
tasa ULEZ. En la recientemente declarada “Zona de Circulacién Restringida”
(ZCR) de Paris, podran circular inicialmente los turismos Euro 2 y posteriores.

Actuar ante episodios de alta contaminacion, en ciudades con problemas de
incumplimiento de limites de calidad del aire, de forma eficaz sobre los
principales emisores:

e Cuando por necesidades medioambientales se establezcan restricciones
ocasionales de la circulacion, se deberia impedir selectivamente la
circulacion a los vehiculos mas altamente contaminantes (Euro 1 y
anteriores), en lugar de aplicar restricciones a la circulacién en base al nimero
par o impar de matricula, dada su ineficacia relativa en comparacion con la
diferenciacion por la antigliedad del vehiculo, segin constatan la experiencia
de Paris y otras ciudades.

e Desarrollar protocolos de actuacion también para otras fuentes de emision.
Reforzar los sistemas de control del mantenimiento de los vehiculos y

promover los mecanismos de monitorizacién y control de sus emisiones reales,
con medidas para retirar de la circulacion a los vehiculos “super-emisores”.

Adicionalmente a estas medidas para reducir las emisiones contaminantes asociadas al
transporte por carretera, AOP apoya tomar simultdneamente medidas sobre las
otras fuentes principales de emision.

4.- Sector residencial y calidad del aire

Las exigencias legislativas en cuanto a eficiencia energética y emisiones
contaminantes, a nivel nacional y europeo, estan forzando la adaptacion de los
equipos de calefaccion, lo cual se traslada en requerimientos relativos a las
emisiones de contaminantes que afectan a calidad del aire.

En el ambito europeo, las disposiciones vigentes sobre este asunto son:

12
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- Directiva Europea sobre Ecodisefio®: exige que a partir del 26 de septiembre
de 2015, los nuevos equipos de generacion de calor, calderas y los acumuladores
cumplan con unos rendimientos estacionales que corresponden a una
determinada calificacion energética (como minimo B). Estas condiciones
requieren unas caracteristicas de eficiencia energética que soélo se cumplen con
tecnologias de ultima generacion.

- Directiva Europea sobre Ecoetiquetado’: exige que a partir de esa misma
fecha las calderas (y otros equipos generadores de calor y acumuladores) con
una potencia de hasta 70 kW y una capacidad de hasta 500 litros deben
identificarse con una etiqueta de eficiencia energética.

Debido a las obligaciones que sobre los equipos de generacién de calor establecen las
Directivas citadas, a las que se suman las obligaciones impuestas por las Directivas
sobre Eficiencia Energética® y sobre Eficiencia Energética en los Edificios’, en los
Ultimos afios se vienen introduciendo en el mercado espafiol nuevos equipos con
tecnologias de Ultima generacion y con una alta eficiencia energética, que
anteriormente no existian, en el caso de equipos que funcionan con gasdleo.

4.1 Calderas de ultima generacion de gasdleo

Para estos nuevos equipos, la tecnologia ha permitido una significativa
reduccion de emisiones que afectan a la calidad del aire. Como resumen, podrian
citarse:

- Calderas de gasoleo de baja temperatura: trabajan con una temperatura de
humos mas baja (unos 120-150°C) que una caldera convencional antigua,
logrando rendimientos energéticos por encima del 83% respecto del poder
calorifico inferior.

- Calderas de condensacion: se aprovecha el calor latente de los gases de
combustién. Este efecto se consigue reduciendo la temperatura de los gases de
combustién por debajo de la temperatura de punto de rocio. Para reducir la
temperatura de los gases de la combustiéon se utilizan cuerpos de caldera con
recuperador o cuerpos de caldera en los que se condensa internamente. El
rendimiento energético tedrico puede llegar a ser > 100% respecto del PCI.

® Directiva 2009/125/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de octubre de 2009, por la que se
instaura un marco para el establecimiento de requisitos de disefio ecoldgico aplicables a los productos
relacionados con la energia.

7 Directiva 2010/30/CE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 19 de mayo de 2010, relativa a la

indicacion del consumo de energia y otros recursos por parte de los productos relacionados con la energia,
mediante el etiquetado y una informacién normalizada.

® Directiva 2012/27/UE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de octubre de 2012, relativa a la
eficiencia energética.

° Directiva 2010/31/UE, del Parlamento Europeo y del consejo, de 19 de mayo de 2010, relativa a la
eficiencia energética de los edificios.
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- Calderas de condensacion con quemador de llama azul y modulante:
ademas de todo lo anterior, con estos quemadores, el combustible liquido se
pulveriza optimizando al maximo el proceso de combustién. Ademas, con la
modulacion, se puede variar de carga a la caldera siempre en su punto optimo
de funcionamiento.

Dichas calderas permiten reducir de forma significativa el consumo de gasdleo y las
emisiones de gases contaminantes:

. Reduccion significativa de emisiones de oxidos de nitrégeno (NO,) a
nivel Clase 5 (gas), por debajo de 70 mg/kWh.

. Reduccion de emisiones de particulas, en mas de un 97% respecto a
los combustibles soélidos.

o Reduccion de consumo de combustible de hasta un 30% respecto a las
calderas convencionales, lo que supone un importante ahorro econdémico.

Estos resultados han sido contrastados por laboratorios independientes.

En conclusién, las calderas de condensacion ofrecen una mejora considerable
en la eficiencia energética y en las emisiones de contaminantes locales, por
lo que deberian ser consideradas como una alternativa para la sustitucion de
equipos menos eficientes y con mayores emisiones, como los equipos de
carbon, biomasa e instalaciones de gasdleo convencionales, con calderas antiguas y
menores rendimientos.

4.2 Requerimientos técnicos para la instalacion y cambio de
calderas

El Reglamento de Instalaciones Térmicas en los Edificios (RITE)'?, es la norma
que regula la instalacion y reforma de las instalaciones fijas de climatizacién
(calefaccion, refrigeracion y ventilacion) y de produccién de agua caliente sanitaria
destinadas a atender la demanda de bienestar térmico e higiene de las personas. El
RITE restringe y encarece (cuando no imposibilita) en muchos casos la sustitucion de
equipos por otras fuentes o alternativas energéticas, como puede ser el gas natural,
debido a condiciones de seguridad, adecuacion de las instalaciones existentes, y
limitaciones de accesibilidad, ventilacion, espacio u otros factores.

Por el caracter propio de los edificios de gran parte de las zonas urbanas
(instalaciones antiguas), la alternativa optima es la sustitucion de las
antiguas calderas por otras mas modernas y eficientes de gasoéleo.

A modo de ejemplo de las bondades de la renovacion del parque de calderas
mas antiguas por calderas de condensacion con llama azul, si en una vivienda

1% Real Decreto 1027/2007, de 20 de julio, por el que se aprueba el Reglamento de Instalaciones Térmicas
en los Edificios.
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en bloque con un consumo promedio de 470 litros/afio (4.715 kWh/afio) con una
caldera antigua, ésta se sustituyera por una caldera de condensacién, se podria
alcanzar un consumo de 3.300 kWh, es decir, un ahorro del 30%.

5. Propuestas de AOP para reducir las emisiones de
contaminantes en el sector residencial

Por todo lo expuesto, AOP apoya los programas de fomento de sustitucion y/o
instalacion de nuevas instalaciones de calefaccion, siempre que dichos programas
consideren el uso de calderas de ultima generacion de gasdleo con las
especificaciones técnicas recomendadas por el fabricante, en igualdad de
condiciones frente a otros combustibles con prestaciones similares en cuanto
a eficiencia energética y emisiones contaminantes.

Y, en concreto, propone que se consideren en el ambito local acciones que favorezcan:
1) la instalacién de calderas de gasoleo de condensacion de ultima generacion,

2) su mayor difusidn como alternativa medioambiental,

3) su consideracion en las intervenciones en edificios e Instalaciones Municipales.
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