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El automdvil es, sin duda alguna, parte fundamental de nuestra vida. Salvo contadas excepciones,
todas las familias tienen uno o mas vehiculos. Los automdviles nos llevan a trabajar, a ver a los
amigos o de vacaciones, razon por la cual ha sido identificado siempre como un servicio, sin prestar
la suficiente atencidn a lo que ocurre cuando deja de ser un servicio para pasar a ser un residuo.

Desde la crisis energética de los afios 70, la relacidon medio ambiente-automdvil ha sido observada
especialmente desde el punto de vista de las emisiones y los ruidos, esos humos que contaminan
las ciudades o de los niveles de ruido que molestan a los vecinos. Es cierto que en estos 30 afios los
fabricantes, acuciados por la presion social e institucional han logrado reducir las emisiones de los
automdviles hasta limites inimaginables hace tiempo, y se ha mejorado mucho en el disefo de los
vehiculos, tanto a nivel de neumaticos, escapes o motor para disminuir los niveles acusticos. Sin
embargo, esta transformacion medioambiental no ha sido tan grande si miramos al automdvil como
una fuente de residuos. La concepcion “clasica” de la vida del automovil es una cadena que
comienza con el fabricante, sigue con el concesionario, continua su vida Util en el usuario (s) y
finaliza en el desguace. Siempre se ha visto como una sucesién de elementos independientes, es
decir, que la responsabilidad de cada uno quedaba suscrita a su fase de actuacion. Esta
concatenacion de etapas produce vacios de responsabilidad, que se transforman en gestiones
muchas veces inadecuadas, especialmente con los residuos generados por el automavil.

Nos encontramos por tanto ante un
producto esencial que es, a su vez,
una fuente contaminante para el
medio ambiente, sobre todo teniendo
en cuenta el volumen de vehiculos
que circulan por las carreteras
europeas. El reconocimiento
institucional a nivel europeo de este
hecho llega de la mano de la Directiva
2000/53, sobre vehiculos al final de su
vida util. Esta ambiciosa directiva
plantea un marco que difiere bastante
de la situacion actual, casi una
integracion filosofica del concepto de vehiculo-como-residuo desde la fase misma de disefio del
automdvil.

Segun la mayoria de los estudios, la composicion tipica de un automdvil moderno en origen vemos
gue presenta, aproximadamente, un 65-67.5% de material férrico, un 5.5- 8 % de aluminio, un
9.1-10 % de plasticos, un 5.5 -6% de gomas y un porcentaje variable, entorno al 9-14% de otros
materiales, como vidrios y fibras.

Hay que destacar que, aparte de los materiales sélidos, hay una serie muy variada e importante de
fluidos, como aceites de motor, agua con anticongelante, refrigerantes, aceites lubricantes de caja
de cambios, diferencial, liquidos de direccion y frenos..., todos ellos considerados residuos
peligrosos, y que, junto a la bateria (acidos) y los filtros constituyen los principales motivos de
preocupacion medioambiental.
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COMPOSICION MEDIA DE UN VEHICULO

O Metales férricos
W Metales no férricos

O Plasticos
O Goma
W Otros (vidrio, fibras..)

Fuente: Elaboracién propia

Como ya veremos, los residuos procedentes de un automovil se generan tanto al final de su vida
util, cuando el vehiculo en si pasa a ser un residuo, como durante su vida Util, debido a sustitucion
de piezas, reparaciones, cambio de fluidos...

Actualmente el ciclo de vida de un vehiculo se caracteriza, como hemos dicho, por la desconexion
entre los distintos agentes que intervienen.

El fabricante, (garantias aparte) se desentiende formalmente del vehiculo una vez vendido al
concesionario. El concesionario tan solo actla de intermediario con el usuario, sobre quién recae
toda la responsabilidad del vehiculo una vez comprado. Durante la vida del vehiculo, el usuario (o
los usuarios) llevan a cabo operaciones de mantenimiento y reparacion en talleres. En estas
operaciones se generan gran cantidad de residuos, tanto a nivel de piezas como de cambios de
fluidos. El que esos residuos se traten o no adecuadamente depende el taller. Actualmente hay una
buena cantidad de talleres dados de alta en el registro obligatorio de pequefios productores de
residuos peligrosos, pero no son todos. Asi mismo, hay gran variabilidad en la intensidad y eficacia
de la gestion de estos residuos. En términos absolutos, la cantidad de residuos generados durante
la vida util del vehiculo es superior a la cantidad de residuos generados al finalizar la misma, hecho
que habla de la importancia de controlar y mejorar el comportamiento medioambiental de estas
etapas.

Una vez que, por diversos motivos, el vehiculo ha alcanzado el final de su vida Util (dandose de baja
en el registro de la DGT), puede tener varios destinos. El mas comin es acabar en un desgiiace,
donde, dependiendo del valor potencial del vehiculo como fuente de recambios y del valor potencial
como chatarra, se “compra” dicho vehiculo o, si carece de valor, se lo quedan gratis. Sin embargo,
existe el problema de transportar el vehiculo hacia el desguace, ya que genera un coste para el
usuario final. Es precisamente este coste, unido a la lejania de instalaciones conduce en ocasiones
al abandono del vehiculo, hecho medioambientalmente muy negativo, ya que la exposicion a la
intemperie asegura que los fluidos peligrosos del vehiculo, no retirados, percolaran hacia los
acuiferos, sin contar el negativo impacto visual.

I Jornadas Técnicas de Ciencias Ambientales. Madrid, 3 a 14 de noviembre de 2003



Respecto a los desguaces, actualmente en Espafia podemos encontrar miles de ellos, con
instalaciones muy diferenciadas entre si. Encontramos desguaces perfectamente preparados, con
todas las licencias e instalaciones adecuadas a una correcta gestion de sus residuos, y a la vez
encontramos desguaces ilegales, sin permisos de tratamiento de residuos peligrosos, e instalaciones
no preparadas. En todos ellos el proceso de tratamiento es muy similar, pues primero se intenta
aprovechar algunas piezas en buen estado para usarlas como recambios, previo a esto puede haber
0 no haber una descontaminacion y retirada de residuos peligrosos. Dichos recambios constituyen
una de las fuentes de ingresos mas importantes de los desguaces. Tras esto se produce una
compactacién para reducir el volumen.

El vehiculo compactado se vende a una fragmentadora, que tritura el residuo y lo fragmenta,
usando luego técnicas magnéticas mas o menos avanzadas para separar el metal. El metal férrico
separado es vendido generalmente a un alto horno, donde se reprocesa (es por ello que el
porcentaje de reciclado de metales en vehiculos sea tan alto). El metal no férrico también es
aprovechado, con mayor o menor fortuna, especialmente el aluminio, que presenta dificultades
técnicas para su separacion compensadas por el alto valor del metal.

Una vez separada la parte metalica nos encontramos con la parte ligera (“fraccion ligera de
fragmentacion”), plasticos, goma, textiles, vidrios, elastdmeros....con presencia o no de sustancias
peligrosas en su composicion. Este residuo acaba bien en vertedero o como fuel secundario en
industrias cementeras, ya que su reciclado presenta problemas de momento no resueltos. La gran
dificultad es la tremenda heterogeneidad de la mezcla, que hace de su separacion en clases (que
facilitaria en parte el reciclado) misién imposible, ya que cada fabricante emplea plasticos y
componentes distintos en sus vehiculos, con calidades y composiciones muy diferenciadas. El otro
gran problema, a sumar a la dificultad técnica de reciclado, es la falta de un mercado competitivo
para este tipo de materiales reciclados. No hay demanda para plasticos reciclados, ya que su alto
coste hace casi inviable su venta posterior.

L5
FABRICANTE CONCESIONARIO USUARIO TALLERES
RECAMBIOS
DESGUACE
e ﬁ
o S
FRAGMENTADORA
ALTO HORNO F.LIGERA FRAGM. F. NET?LICA
L

Fuente: Elaboracion propia
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La Directiva 2000/53, traspuesta a la legislacion espafiola por el RD 1383/2002, supone un cambio
legislativo de gran importancia a nivel europeo en el tratamiento de los vehiculos al final de su vida
atil. Es una directiva integradora, basada en el concepto del ciclo de vida del vehiculo. Se basa en
considerar que el correcto tratamiento del vehiculo como residuo afecta a todas las etapas de la
vida del mismo, desde el fabricante, pasando por el usuario y las empresas gestoras. Los
principales aspectos son los siguientes:

Considera al vehiculo fuera de uso como RESIDUO PELIGROSO, y obliga a su descontaminacion
como tratamiento previo a cualquier fase posterior. Especifica dicha descontaminacién, que se
efectuara exclusivamente en un centro autorizado y con instalaciones apropiadas, también
especificadas. Tras esta descontaminacion pueden efectuarse las demés operaciones encargadas de
conseguir elevar los porcentajes de RECICLADO Y RECUPERACION hasta un 85 % (95 % mas
adelante). La Directiva obliga a los paises a realizar un seguimiento e informar a la comision del
cumplimiento de dichos niveles de reciclado.

Un aspecto fundamental es que, con el fin de asegurar que los vehl'culos, fuera de uso sean
gestionados adecuadamente se implanta un CERTIFICADO DE DESTRUCCION, que asegura que
el vehiculo ha sido entregado a un centro para su correcto tratamiento. Sera expedido por los
centros autorizados de descontaminacion (en adelante CARD) , vy sin el cual no sera posible dar de
baja al vehiculo en el registro de la D.G.T.

La Directiva considera al fabricante como un responsable fundamental en el proceso de gestion de
VFU's. Obliga al fabricante a ASUMIR el COSTE negativo de la entrega del vehiculo a un CARD, de
forma que el propietario no pague nada, asi mismo exige de los fabricantes un DISENO que tenga
en cuenta una mejor reciclabilidad del vehiculo, y a proporcionar consecuentemente informacion
sobre el correcto DESMONTAJE del vehiculo. Para facilitar esto también, se obliga a CODIFICAR
las piezas, especialmente los residuos peligrosos, y a una progresiva ELIMINACION DE
SUSTANCIAS PELIGROSAS en los vehiculos.

El RD 1383/2002, mediante el cual esta Directiva se traspone a la legislacion espariola, aporta a la
misma una definicion mas precisa del “valor” del vehiculo al final de su vida util, y algunos

complementos mas, como la posibilidad de usar sistemas integrados de gestion (SIG’s) para el
tratamiento de los VFU ’s.

Consistiria en un escenario que permitiria cumplir con los objetivos de la Directiva 2000/53,
intentando dar solucién a los problemas que la aplicacion de dicha regulacion causa, asi como
mejorar la trazabilidad medioambiental de los residuos que produce.

Se basa en dos puntos:

*Creacion de un * Registro medioambiental del vehiculo”.

*Ampliar la responsabilidad del fabricante
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Actuaria de evidencia individual del adecuado comportamiento medioambiental del automovil
respecto a sus residuos generados, pasaria a formar parte de la documentacion del
mismo, y seria objeto de revisidn en las ITV's. En el se recogeria, con suficiente detalle, la
informacion necesaria sobre las operaciones efectuadas en el vehiculo que puedan suponer
impactos medioambientales, desde las reparaciones, sustitucion de piezas originales o
mantenimiento hasta el final de su vida atil, descontaminacién, desmontaje, detallando en la
medida de lo posible piezas y cantidades. Se reflejaria el taller, concesionario o empresa que
las efectuia. Esto aseguraria la trazabilidad de los residuos generados para cada vehiculo, y
permitira obtener datos objetivos sobre porcentajes de reciclado, cumpliendo asi una de las
especificaciones de la directiva. El usuario deberia asegurarse que, al llevar su vehiculo a
reparar o @ mantenimiento periddico, los talleres tengan los permisos pertinentes de gestion,
pues podra ser comprobado por las ITV’s. Esto fomentaria que los talleres adquiriesen los
permisos correspondientes, asi como la concienciacion del usuario respecto al comportamiento
medioambiental de su coche.

Supone incorporar al vehiculo una documentacién nueva, que no superaria unas pocas paginas,
pero que a cambio de su edicion permite controlar la vida del vehiculo en lo referente a los
residuos que produce, tanto durante su vida Util como al final de ella. Un formato REDUCIDO y
cumplimentado, a modo de EJEMPLO del registro medioambiental, se encuentra a
continuacion

| REGISTRO MEDIOAMBIENTAL DEL VEHICULO EXPEDIDO EN:
MARCA: FIAT UNO PARTE C: SUSTITUCION DE CORMPONENTES
MODELO: 70 5X 18-03-2005 Escane

YIN: VOOR0235G]15896I066
MATRICULADO EN: Madrid, 14.04.1990

11-04-2007
PARTE B: RESIDUOS PELIGROS0S
RESIDUO Aceite motor Bateria Liquide firenos
CLASIFICACION| 130206* 6.01* 16.01.13*
Fecha: {5.05-200 /ﬁaﬁ 07- 9-21{5
Empresa ; E ?\ PARTE D: DESCONTAMINACION Y DESMONTAJE
Cantidad: DESCONTAMINACION:
Fecha: 14-u5200 12-856-2006 \ \\\“
Empresa 0
{ |
Cantidad: ' 26-09-2007
e DESMONTA.JE:
8&.200 .
Fecha: 0l 6
| AN\
Cantidad: b
Z5-11-3007
L™
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Este concepto puede desarrollarse mas con la ayuda de la tecnologia. Se podria llegar a pensar
en un sistema de informacién conjunta, que agrupase a fabricantes, talleres, concesionarios,
desguaces, ITV’s, aseguradoras, DGT... Un registro electronico, una especie de ADN
personalizado del vehiculo, en forma de chip incorporado en el mismo, y registrado en una
base de datos general de acceso restringido, que informase de todos los datos referentes al
vehiculo, y que se fuese actualizando cada vez que se efectle una operacion referente al
mismo, ya sea fisica (mantenimiento, reparacion, sustitucion, descontaminacion, desguace...) o
administrativa (Matriculacién, asegurado, inspeccién ITV...) Pero no solo se quedaria aqui, sino
gue podria relacionarse con otros aspectos como accidentes, multas, permisos y las relaciones
entre ellos. Supondria una base de datos que permitiria conocer todos los detalles del vehiculo a
lo largo de todo el ciclo de vida del mismo. De este modo, el flujo de residuos quedaria
perfectamente controlado. Cuando un vehiculo llegase al final de su vida util, el CARD sabria
perfectamente la procedencia, estado, composicion ... de todas y cada uno de los componentes
del vehiculo, pudiendo prever su destino final antes de proceder a su tratamiento. Hay otro
aspecto destacable de esta idea, y es que se aumentaria de forma considerable el flujo de
informacion acerca de la vida util del vehiculo, hecho que interesaria mucho a varios de los
sectores implicados. Una consecuencia de esto seria que se podria efectuar un control sobre,
por ejemplo, si un vehiculo o no esta asegurado, si ha pasado o no la ITV, el historial de
accidentes.... las posibilidades son infinitas.

SISTEMA DE INFORMACION GLOBAL DEL VEHICULO

D.G.T: FABRICANTE: TALLERES:
Da de alta al vehiculo. ?roporcpna la informacion Actualizan listado de
Consulta acerca del estado tecnica, _h_sfad(_) de piezas, piezas con las
del seguro, del historial de composicion, instrucciones de reparaciones. Consultan
accidentes, permisos... desmontaje.. informacion técnica

N\

FICHA DEL VEHICULO EN
BASE DE DATOS:
*Datos técnicos vehiculo
*Listado piezas (composicion, CONCESIONARIOS:
referencias..) |@—— Informan de la venta del vehiculo
*Datos administrativos (Propietario,
matricula, permisos..)

*Seguro
*Incidencias
ASEGURADRORAS: CARD: ITV’S:
Informan del estado del seguro y Consulta la ficha para Consulta la ficha a la hora de
de las incidencias. Consultan tratamiento y desmontaje efectuar verificaciones.
reparaciones... adecuado
Consulta 4+ Entrada de informacién e

Fuente: Elaboracién propia
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La directiva le asigna una tarea fundamental, ya que le carga la responsabilidad de asegurar la
gestion correcta del vehiculo. En su articulo 5, se reconoce al fabricante como el ente que ha de
hacerse cargo de los VFU sin coste alguno para el usuario o bien asumir los costes de dicha
medida. Este punto plantea el problema de que, efectivamente, el propietario de un vehiculo de
marca XXX puede acudir al concesionario, donde le tendran que recoger el vehiculo y asegurar
su traslado a un CARD. Por otra parte, el fabricante debe proporcionar al CARD toda la
informacidn relativa al desmontaje del vehiculo, para que este se produzca de manera lo mas
correcta posible. Si asumimos que los fabricantes tengan que hacerse cargo de los vehiculos de
su marca que comercialicen, esto les supondra unos importantes costes de transporte hasta el
CARD, vy los costes posteriores de gestion. Esto los fabricantes sera dificil que lo asuman sin que
el coste de tratamiento se vea reflejado en el precio del vehiculo nuevo, hecho que no es
socialmente muy deseable. Por ello, es posible que se llegue al escenario en que cada
fabricante tenga, no ya un CARD propio, en exclusividad para su marca, sino acuerdos con
CARDS muy especificos. De alguna manera, el fabricante estaria presente ya en toda la vida del
vehiculo, y su representacion no se reduciria a ser simplemente productor, sino actor principal
en todo el proceso. El que un fabricante “elija” el /los CARDS donde quiere tratar sus vehiculos
presenta ventajas bastante importantes:

Veamos las ventajas que presenta dicho escenario en cada una de las fases.

Recogida: Los concesionarios establecerian el sistema de almacenar los VFU s de su marca, y
podrian organizar un sistema de transporte al CARD por ellos designado que redujese los costes
por vehiculo del transporte. Para un concesionario XXX, seria mas econdmico organizar un
transporte de 20 vehiculos al mes de su marca juntos a un CARD especifico que pagar los costes
de recogida de manera individual en cada CARD, o pagar una tasa general.

Descontaminacion: Un CARD especializado en una (o pocas) marcas presenta la ventaja que
podria tener mucha informacién especifica sobre los residuos peligrosos de esa marca, y de la
mejor manera de extraerlos y tratarlos. El CARD puede ser “especialista” en los residuos de esa
marca, e incluso puede llegar a que los agentes y procesos de tratamiento sean sugeridos y
acordados por la marca en si.

Piezas en buen estado para recambios: Las piezas que, tras la descontaminacion se
obtuviesen para recambios podrian estar garantizadas por el fabricante, aumentando su valor en
el mercado. Estas piezas seleccionadas, con valor afadido, podrian ser distribuidas a través de la
misma red del fabricante o vendidas a talleres.

Desmontaje: Un CARD especializado en vehiculos de una, o de unas pocas, marcas, tiene la
ventaja de que, por un lado, disminuye la complejidad del desmontaje, ya que los fabricantes
estarian mas dispuestos a proporcionar la mayor cantidad de informacién a un centro de
tratamiento de su confianza, y, lo mas importante, reduciria la heterogeneidad de los residuos. El
que esta heterogeneidad de residuos, sobre todo a nivel de plasticos, disminuya permitiria evitar
uno de los problemas que mas dificultan el reciclaje de los mismos. Generalmente, un mismo
fabricante emplea una serie de plasticos bastante reducida, salvando las diferencias por gama y
tipo. Un CARD que dispusiera de una informacion completa sobre el desmontaje de los vehiculos
de la marca XXX, y que trabajase en exclusiva (o casi) con esa marca podria efectuar unas
separacion en origen lo suficientemente buena para que ese material recibiera un fin acorde a su
composicion homogénea. Por ejemplo, si todos los salpicaderos de la marca XXX estan fabricados
del mismo material, el CARD podria separar dichos salpicaderos y crear un residuo homogéneo.
Los mismos fabricantes deberian sugerir o proporcionar al CARD la solucion mas apropiada para
dicho material.
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Destino de los residuos: El fabricante podra elegir el fin para sus residuos. Podra
reincorporarlos a su proceso productivo, fomentando que sus subindustrias de componentes usen
dichos materiales o podra elegir otro fin (reciclaje para otros fines...) Las industrias de
componentes se beneficiarian de una materia prima homogénea, que abarataria el proceso de
reciclaje. Fraccion metalica: Se beneficiaria de la descontaminacién adecuada, pues quedaria
una chatarra mas limpia, con mayor valor para la venta a la fragmentadora o al alto horno. Esto
supondria mayores ingresos para el CARD.

Diferenciacion comercial: Los fabricantes podrian “explotar” comercialmente su buen
comportamiento medioambiental, como hacen empresas de otros sectores. La directiva 2000/53
les obliga a publicar informacion sobre las medidas que toman para mejorar el disefno y la gestion
medioambiental del vehiculo. El controlar el destino final del mismo les permitiria poder ser muy
especificos en esa informacion, suponiendo una oportunidad de diferenciacion comercial a base de
“ser mas verdes”.

CONCESIONARIO

RECICLAJE,
RECUPERACION
f d RECGISTRO
&—-" MEDIO AMBIENTAL

DESMONTAJE ESPECIFICO POR MARCA

el | [

F.LIGERA HOMOGENEA F.METALICA LIMPIA
COMPACTACION
FRAGMENTADORA

ALTO HORNO

Fuente: Elaboracion propia
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