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Respirar per a viure

Lobjectiu principal de la respiracié animal és subministrar oxigen a l'organisme
i expulsar CO,. En les cél-lules s'utilitza I'oxigen per a generar energia, en un
procés que oxida nutrients organics i produeix CO,.

Es obvi que respirar és indispensable per a la vida; sense aire no podem viu-
re.

Una persona adulta normal en repos desplaga mig litre d’aire en cada cicle
respiratori (inspiracio, espiracio). Atés que el ritme respiratori normal en repos
és de 13 a 18 respiracions per minut, podem calcular que al cap del dia circulen
aproximadament 10 metres cubics d‘aire (10.000 litres) pels pulmons d’'una
persona adulta, quantitat que augmenta considerablement quan es fa algun
tipus d'activitat fisica que incremente el ritme respiratori.

Que és la contaminacié atmosferica

La contaminaci6 atmosferica es defineix, segons la Directiva 84/360/CEE, de
28 de juny de 1984, relativa a la lluita contra la contaminacié atmosferica
procedent de les instal-lacions industrials, com:“La introduccié en I'atmosfera,
directament o indirectament, per I'home, de substancies o d'energia que tin-
guen una accié nociva de tal naturalesa que pose en perill la salut de I'nome,
que cause danys als recursos biologics i als ecosistemes, que deteriore els
béns materials i que danye o perjudique les activitats recreatives i d'altres
utilitzacions legitimes del medi ambient”.
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Un poc d'historia

Durant centenars de milers d’anys la composicié de I'aire estava determinada
fonamentalment per processos naturals, amb una influéncia limitada de les
activitats humanes. Les principals fonts d'introduccié de substancies en l'aire
eren els incendis forestals, I'activitat volcanica, els fenomens meteorologics,
etc.

Amb el sorgiment de les civilitzacions antigues i I'aparici6 de les primeres
ciutats amb una important poblacié tenen lloc els primers casos visibles de
contaminacioé atmosferica. Ja en I'lmperi Roma la combustié de llenya i carbo
per a calefaccié, crematoris, fosa de metalls i assaonament de pells generava
problemes de contaminacié a Roma.

Perd no és fins fa 200 anys, amb la revolucié industrial i l'inici de la utilitzaci6
generalitzada de combustibles fossils, que la contaminacié atmosferica pro-
duida per I'activitat humana comenca a esdevenir un fenomen global i que
afecta cada vegada més persones a causa de I'augment de la poblacié, que es
concentra de manera creixent a les ciutats.

Fins al segle XVIII, I'ds intensiu de carbé va provocar greus problemes de con-
taminacio a les principals ciutats d’Europa i dels Estats Units. A les acaballes del
segle XIX i al comengament del XX sorgeixen els primers intents de regulacié
als EUA i al Regne Unit.

Al desembre de 1952 es va produir un notable episodi de smog a Londres. Un
estancament de les condicions meteorologiques va propiciar un fort increment
de la concentracioé dels contaminants atmosférics durant quatre dies. Com a
consequiéncia, la mortalitat registrada durant I'episodi i en els dies subseglients
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va ser tres vegades superior a la normal, cosa que va provocar un excés de
morts calculat en 4.000 persones. No era la primera volta, perqué des dels anys
30 ocorrien successos semblants en paisos industrialitzats, com ara a la Vall
de Mosa (Bélgica, 1930) o el de Donora (Pennsilvania, EUA, 1948). Un estudi
recent que n’ha reavaluat les dades calcula que I'episodi de 1952 de Londres
va provocar 12.000 morts prematures.

Les condicions han canviat d’aleshores enca a causa de I'evolucié de l'activitat
industrial i a la introducci6 progressiva d'una legislacié orientada a la reduc-
Ci6 de la contaminacio. Fa 20 anys es pensava que a les ’
R concentracions assolides en els paisos desenvolupats, els Gn ve a
la contaminacié > pals pats,
N efectes adversos de la contaminacié sobre la salut podien
atmosférica és un

: e e o
problema de salut considerar-se menyspreables. (6 n ta m ' n a( ' 6

ambiental de gran No obstant aixo, en les dues ultimes decades, la conta-
magnitud minacié atmosfeérica s’ha tornat a situar en un primer pla,
emergint com un problema de salut ambiental de gran
magnitud. Una de les raons és que, encara que la contami- Encara que la principal causa de la contaminaci6 a les ciutats és el transport
nacié provocada pels combustibles fossils tradicionals s’ha anat reduint, d'altres per carretera, hi ha daltres fonts de contaminants que influeixen en la qualitat
contaminants han guanyat una rellevancia major. El creixement incessant del de l'aire i que poden tenir un paper important en determinats llocs.
nombre de vehicles motoritzats ha provocat I'augment de la contaminacio per
oxids de nitrogen i particules. La contaminacié fotoquimica, caracteritzada d - .- - d e 2 dl .
per la preséncia d'alts nivells d'oz6 quan el temps és calid i solejat, s’ha revelat In UStrla ( pre uccto ener9|a
important no només en llocs previsibles, sind també en grans arees d’Europa
amb millor qualitat de I'aire i una meteorologia en principi menys propicia.
Les particules en suspensi6 han anat canviant de composici6 i de distribucié
de grandaries, amb la qual cosa se n’ha alterat la toxicitat.

Historicament la industria ha sigut la gran emissora a I'atmosfera de subs-
tancies nocives per a la salut. No obstant aixo, des dels anys 80 les industries
més contaminants han anat eixint dels centres de les ciutats, tot i que encara
queden nuclis urbans on els majors focus contaminants sén d'origen indus-
trial. A més, segons les condicions meteorologiques, els contaminants poden
desplacar-se grans distancies i afectar ciutats en qué la industria tedricament
havia deixat de ser un problema.

A Espanya, ciutats que encara tenen molta activitat in-

dustrial com ara Cartagena, Elx, Algesires, Gijon, Sabadell, la industria genera
Terrassa, Tarragona o Huelva presenten una clara inciden- 1/3 de les emissions
cia de la seua activitat industrial en la qualitat de l'aire contaminants

(veure taula 1)

El sector industrial va contribuir en un 32% al total de les emissions generades
al 2005. Aquest mateix any, el sector energétic va produir un 17% del total
d’emissions generades, amb el SO, i els NO, com a contaminants caracteris-
tics.
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La principal font d’emissi6 de SO, és la produccié d'energia electrica, respon-
sable, I'any 2005, d'un 80,8% del total d'emissions a Espanya d’aquest con-
taminant. Les emissions de SO, es deuen fonamentalment a la presencia de
sofre en els combustibles utilitzats en les instal-lacions de generacié eléctrica.
A més, el sector energétic és un dels principals responsables d’emissions de

gasos d'efecte hivernacle, sobretot de CO,.

TAuLA 1: CARACTERISTIQUES DE LES EMISSIONS EN ALGUNES CIUTATS DE TRADICIO INDUSTRIAL

Poblacio

Gijon 274.572
Huelva 145.763
Badia

d’Algesires S

Pontevedra 80.960

Cartagena 208.609

Tarragona 131.158

L'Hospitalet  248.150

Focus emissors

Industria del ferro, acer,
quimica i energetica.
Transit

Industria quimica, transit
portuari, petroli i productes
de carbd, transit

Inddstria quimica i
energetica, transit

Industria del paper i
cel-lulosa, inddstria
quimica i energetica,
transit.

Industria quimica,
refineries de petroli,
transit.

Inddstria quimica,
refineries de petroli,
transit.

Industries quimica, textil
del paper i minerals no
metal-lics, transit.

Problema detectat

Particules, benzé, €O,
HCL, HCN, HF, PAH

Particules, PAH i PCB.

Metalls, CO,, PM,,, NO,,
Benzé, (0, CO,, PAH,
S0,, HCL, HF i CH,.

NO,, Particules, 0, CO,
(0,, S0,, Benzens, PAH,
HCLi HF.

Particules, SO,, NO,, Ni,
Pb, As, COV, Cd

Particules, SO,, NO,,
Ni, Pb, As, COV, Cd,
Benzens, PAH, HCLi HF.

Particules, €O, C0,, SO,
NO,, Ni, Pb, As, COV, Cd.

Riscos per a la salut

(Cancer de pulmo,
afeccions respiratories
com ara bronquitis o
asma.

Asma, cancer de pulmé
i de pleura

Cancer de pulmd i
de pleura, afeccions
respiratories com ara
bronquitis 0 asma.

(Cancer de pulmé i de
pleura, asma.

(Cancer de pulmé i de
pleura, asma.

Asma, cancer de pulmé
i de pleura.

(Cancer de pleura, de
pulmé i asma.

HCL: acid clorhidric. HF: acid fluorhidric. HCN: cianur d’hidrogen. PAH: hidrocarbur aromatic. PCB: policlo-
robifenils. COV: compostos organics volatils.
Font: Calidad del Aire en las Ciudades, clave de sostenibilidad Urbana, Observatorio de la Sostenibilidad en
Espafa. Mundiprensa, Madrid, 2007.
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Agricultura

Al 2005 el 16% del total d'emissions generades van tenir el seu origen en
el sector agrari; els principals contaminants emesos per aquest sector sén
els compostos organics volatils i, fonamentalment, el meta. Les emissions
d’aquestes substancies representen, respectivament, el 16,8% i el 60,8% del
total de les emissions d’aquests contaminants a Espanya.

Transport

La principal font de contaminacié de I'aire a les ciutats és el sector del trans-
port, sobretot el transit de vehicles de motor per carretera, que és el principal
agent responsable de la contaminaci6 a I'entorn urba. Els principals conta-
minants emesos pels tubs de fuga son les particules en suspensié (PM, ), els
oxids de nitrogen (NO,) i els precursors d'oz6 troposferic.

El desenvolupament urbanistic explosiu dels ultims anys ha seguit un model de
creixement dispers en que els llocs on es duen a terme les
diferents activitats quotidianes, com ara el lloc de treball,
les zones de compra, el col-legi dels infants o el centre de
salut, es troben cada vegada més allunyats els uns dels
altres, per la qual cosa cal utilitzar mitjans de transport
motoritzats per satisfer la necessitat de mobilitat. A més,
la construccié de noves autovies anima més gent a viure
en urbanitzacions allunyades del centre urba, cosa que comporta un augment
dels desplacaments amb cotxe i dels problemes de congestio.

transport

La millora en l'eficiéncia de combustibles i motors dels vehicles es contraresta
rapidament pel gran augment de I'ds de I'automobil. El nombre total de ve-
hicles s’ha incrementat durant el periode 1997-2005 en un 36,3% (7,3 milions
més) i el de turismes en un 32,4% (4,95 milions més), mentre que la poblacié
només va augmentar un 10,7%. Al 2007 hi havia a Espanya quasi 22 milions
de turismes, 481 per cada 1.000 habitants.

En aquest creixement els vehicles diésel han augmentant la seua proporcié
respecte als de gasolina, tot i que aquest tipus de motoritzacié presenta majors
emissions de particules en suspensid i oxids de nitrogen. En 2006 els vehicles
diesel constituien el 50,8% del parc total de vehicles.

No sols ha augmentat el nombre de vehicles i d'infraestructures per a la seua
circulacié, també se n'ha incrementat la utilitzacié. Durant el periode 1997-
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2005 el transit total de vehicles, expressat en vehicles-km, es va incrementar
en un 36,5% en tota la xarxa de carreteres estatal, mentre que el transit corres-
ponent als accessos a les ciutats va augmentar en un 90,5%.

Aquest espectacular increment del transit a les ciutats (quasi es va duplicar en
8 anys) posa de manifest el paper fonamental del transit

els vehicles com a font de contaminacid a les ciutats. Es calcula que el
diésel provoquen 80% de la contaminacié de l'aire a les ciutats procedeix
majors emissions del transit rodat.
s L ] L J
de particules en L'any 2005 el sector del transport va ser responsable del Pr' n ( ' a‘s
suspensié id'oxidsde 5739, de les emissions totals de NO,, i va ser el transport P
nitrogen per carretera el que més va contribuir amb un 34,2% del

total del NO, emés. A més, el 46,9% i el 16,6% del total (Gntam i nants i efe(tes

d’emissions de CO i COV respectivament van tenir el seu origen en aquest

sobre la salut

Els contaminants més importants en I'actualitat pel que fa a la seua influéncia
sobre la nostra salut sén: les particules en suspensié (PM) en les seues diferents
grandaries, el dioxid de nitrogen (NO,) i I'oz6 troposferic (O;), és a dir, el que
es forma en la capa més baixa de I'atmosfera, que esta en contacte directe
amb els sers humans. La major part d'aquests contaminants sén originats per
I'intens transit de vehicles a les nostres ciutats. La concentracié en l'aire dels
principals contaminants es mesura en micrograms per metre cubic (ug/m3).

sLummssnymy ok
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El terme particules en suspensié comprén un ampli espectre de substancies
solides o liquides, organiques o inorganiques, disperses en l'aire, procedents
de fonts naturals i artificials. La grandaria de les particules en suspensio en
I'atmosfera varia en quatre ordes de magnitud, des d’uns pocs nanometres
(grandaria molecular) a desenes de micrometres (un micrometre o micré
correspon a la mil-lésima part d'un mil-limetre).

Fraggat

Les particules en suspensié més grans es produeixen normalment per fraccio-
nament de particules solides majors.
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les particules en
suspensio sén un dels
contaminants més

Quant als seus efectes sobre la salut se solen distingir: les PM10 (particules
toraciques menors de 10 microns, que poden penetrar fins a les vies res-
piratories baixes), les PM2,5 (particules respirables menors de 2,5 microns,
que poden penetrar fins a les zones d'intercanvi de gasos del pulmo) i les
particules ultrafines, menors de 100 nm, que poden arribar a passar al torrent
circulatori.

Un munt d'estudis epidemiologics evidencien els greus efectes sobre la salut
de I'exposicio a la contaminacié per particules. Aquests estudis mostren que
la contaminacio per particules esta relacionada amb: increments en la mor-
talitat total, mortalitat per malalties respiratories i cardiovasculars, mortalitat
per cancer de pulmé (en no fumadors), ingressos hospitalaris per afeccions
respiratories i cardiovasculars, i pérdua de funcionalisme
pulmonar. Diversos estudis sobre els efectes a llarg termini
han estimat que l'exposicié a particules en suspensio pot
reduir l'esperanca de vida des d'uns quants mesos fins
a dos anys. D’altra banda, els estudis sobre els efectes a
llarg termini també indiquen que la mortalitat és major
en els segments socials més desfavorits i amb menor nivell
educatiu (possiblement a causa de diferéncies en l'estatus nutricional, la major
exposicio a la contaminacio, el menor accés a tractament sanitari, etc.).

toxics

Els estudis toxicologics indiquen que les particules fines d'origen antropo-
genic, especialment les generades per les emissions dels vehicles i d’altres
processos que impliquen combustié de carburants fossils, provoquen majors
danys sobre la salut que les particules naturals d'origen geologic. Estudis
mecanistics recents aporten informacié sobre la implicacié de les particules
ultra fines en l'arteriosclerosi i formacié de trombes, la qual cosa explicaria la
relacié entre les particules i les malalties cardiovasculars trobada en els estudis
epidemiologics.

En vista de les dades més actuals, I'informe del grup de treball de 'OMS per
a Europa assenyala la necessitat d'implantar el seguiment i el control de les
particules PM, 5, tal com ja es fa per a les PM,, per ser la fraccié de particules
que provoca els efectes més adversos sobre la salut.

Un estudi d’APHEIS, realitzat I'any 2006 sobre una poblacié de 41,5 milions
d’habitants de 26 ciutats europees, va estimar que una reduccié de la concen-
traci6 de PM, 5, a nivells de 10 pg/m?3 podria evitar anualment al voltant de
22.000 morts prematures, cinc vegades més que una reduccié a 25 pg/ms3.

A més, van calcular que una reduccié de 3,5 ug/m3 en la concentracié actual
de PM, 5 podria evitar prop de 20 morts per cada 100.000 habitants a la ciutat
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de Madrid, la qual cosa demostra que fins i tot petites reduccions en els nivells
de contaminacié tenen efectes positius immediats en la salut publica.

Dioxid de nitrogen, NO,

El dioxid de nitrogen (NO,) present en l'aire de les ciutats prové fonamen-
talment de l'oxidacié del NO, la font principal del qual sén les emissions
provocades pel transit rodat i també en alguns casos les centrals de produccié
electrica.

Es justament la relacié del NO, amb altres contaminants el que fa molt
complicat establir relacions causa efecte en els estudis epidemiologics que
investiguen els efectes sobre la salut de I'exposicié a NO,.

Els efectes directes del NO, s’han analitzat en estudis toxicologics d'exposicions
controlades. Els dits estudis indiquen que el NO, té capacitat d'activar les rutes
oxidatives intracel-lulars i promoure reaccions inflamatories en el pulmg, si
bé en bastant menor grau que I'0z6. Una caracteristica del NO, que podria
contribuir a I'exacerbacié de les afeccions respiratories és la seua capacitat per
a inhibir la funci6 dels macrofags alveolars, que augmenta el risc d'infeccions
pulmonars. Lexposicié a NO, exacerba també les reaccions asmatiques.

0z6, O,

L'ozé (O;) és un potent agent oxidant que es forma en la troposfera (la capa
de I'atmosfera més proxima a la superficie terrestre) mitjancant una complexa
série de reaccions fotoquimiques en que participen la radiacié solar, el dioxid
de nitrogen (NO,) i compostos organics volatils. Aixi, doncs, es tracta d'un
contaminant secundari que es forma en |'atmosfera en preséncia dels conta-
minants precursors quan es donen les condicions meteoroldgiques adequades.
L'oz6 és una molécula fortament reactiva i per aixo tendeix a descompondre’s
rapidament en zones amb alta concentracié d'oxid de nitrogen (NO).

Els efectes adversos de l'0zd sobre la salut es deuen a la seua potent activitat
oxidant. A elevades concentracions, l'0z6 causa irritacio dels ulls, les superficies
mucoses i els pulmons. Els estudis d'exposicié controlada tant en humans com
en animals han demostrat que 1'0z6 inhalat exerceix la seua activitat oxidant,
bé directament sobre lipids i proteines o també mitjangant I'activacio de les ru-
tes oxidatives intracel-lulars. En concret, s’ha demostrat la capacitat de I'0z6 per
activar els mecanismes de resposta antiestrés de cél-lules epitelials i cél-lules

Qualitat de 'aire, transit i salut
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fer exercici amb

del sistema immune alveolars, que desencadena una resposta inflamatoria
que pot provocar danys tissulars en els pulmons.

La resposta a l'exposicié a I'0z6 pot variar molt entre individus per raons
genétiques (gens implicats en mecanismes antioxidants), edat (en les persones
ancianes els mecanismes de reparacié antioxidants s6n menys actius) i per la
presencia d'afeccions respiratories com ara al-lérgies i asma, els simptomes de
les quals son exacerbats per '0z6.

Un important factor que condiciona els efectes de
I'exposicié a '0z6 sobre els pulmons és la taxa de venti-

. B
alts nivells d'oz6 és laci6. En accelerar-se el ritme de la respiraci6, augmenta
contraproduentpera gz que entra en els pulmons. Per tant, els efectes nocius

14

la nostra salut

de l'0z6 s'incrementen en fer exercici fisic. Diversos estudis
epidemiologics sobre els efectes de l'exposicié a '0zé a
curt termini han trobat relacié entre l'0z6 i la inflamacié de pulmé, els simp-
tomes respiratoris, I'increment en la medicacié, la morbiditat i la mortalitat
per afeccions respiratories.

Altres contaminants

El benzé (C,H,) és un liquid incolor d’aroma dolga. Es el component decisiu
dels compostos organics volatils (COV). Lefecte principal de I'exposicid
prolongada al benzé es produeix en la sang. El benzé causa alteracions en la
medul-la dels 0ssos i pot produir una disminucié del nombre de globuls rojos,
que al seu torn pot causar anémia. També pot produir hemorragies i afectar
el sistema immunitari, amb la consegiient major probabilitat de contraure
infeccions. S'acumula en el fetge, la placenta i la medul-la ossia. En exposicions
elevades produeix nausees, afecta el material hereditarii se I'ha relacionat amb
casos de leucémia i cancer de pulmé.

El dioxid de sofre (SO,) és un gas incolor i amb una caracteristica olor
asfixiant que va ocupar un lloc central en les preocupacions per la salut dels
anys 80. No cal obviar que és un gas irritant i toxic. Lexposici6 cronica al SO,
i a particules de sulfats s’ha correlacionat amb una major quantitat de morts
prematures associades a malalties pulmonars i cardiovasculars. Lefecte irritant
continuat pot causar una disminucié de les funcions respiratories i el desen-
volupament de malalties com ara la bronquitis. Lexposicié a nivells d’anhidrid
sulfurés molt alts pot ser letal. Lexposicio a 100 parts d’anhidrid sulfurés per
cada mili6 de parts d'aire (100 ppm) es considera un perill immediat per a la
salut i un perill mortal.

% eco/fj;lf[esenacab’

El monoxid de carboni (CO) es produeix en la combustié amb déficit
d'oxigen i en sén ben coneguts els efectes letals a altes concentracions. Quan
una persona respira aire que conté CO, aquest desplaca l'oxigen i ocupa el seu
lloc. 'hemoglobina pren el CO i el reparteix en compte d'oxigen. Una ingestio
de gasos de mondxid de carboni no sols impedeix que el cos utilitze correcta-
ment l'oxigen, sind també causa danys en el sistema nervids central. En baixes
concentracions pot afectar la concentracid i les pautes de comportament.

JUNTR Ot ANDALUQ

Larnsejerd de Methi Amalenn
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Situacit actual

Respirar aire net i sense riscos per a la salut és un dret inalienable de tota
persona.

Durant els anys 80 i primers 90 la preocupacioé per la contaminacié de l'aire
es va fer patent a Europa per les evidéncies mediques que la poblacié de les
ciutats patia més malalties de tipus respiratori que la que habitava en zones
amb aire més net. Laugment de dades cliniques i la possibilitat d'estudiar-
les estadisticament mitjancant sistemes informatics va reforcar l'evidéncia
cientifica de la influéncia negativa de la contaminacié en la salut publica i va
augmentar la consciéncia sobre els costos socials i econdmics provocats per
la contaminacio.

Des de 1987 I'OMS publica directrius sobre qualitat de I'aire que proposen
unes fites provisionals per a cada contaminant a fi de fomentar la reduccié
gradual de les concentracions. Si s'assoliren aquestes fites, caldria esperar una
reduccié considerable del risc d'efectes aguts i cronics sobre la salut. En les
Ultimes, publicades al 2005, s'hi rebaixen els limits recomanats per a alguns
contaminants d’acord amb els nous estudis cientifics, una de les principals
troballes dels quals és que la contaminacié de l'aire té efectes adversos en la
salut fins i tot en concentracions relativament baixes.

A mitjan anys 90 la Unié Europea va comencar un desenvolupament legislatiu
per a regular la qualitat de l'aire en els paisos membres. Entre les principals
normes esta la Directiva 96/62/CE (anomenada Directiva Mare), que establia
els contaminants que s’havien de mesurar, els sistemes per a realitzar aquests
mesuraments i l'obligacié de designar autoritats responsables d'assegurar la
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qualitatilainformacié al public. De la Directiva Mare van sorgir posteriorment
les “Directives filles’, entre aquestes la 1999/30/CE, la 2000/69/CE i la 2002/3/
CE, que establien els limits dels distints contaminants requlats. Cap d’aquestes
Directives va ser traslladada a la legislacié del nostre pais en el termini con-
vingut i fins i tot va haver-hi una senténcia contra el Govern per negar-se a
precisar les autoritats encarregades de vigilar la qualitat de I'aire.

Finalment I'Estat espanyol va designar les CCAA com les responsables de la
dita vigilancia en el conjunt del territori i, encara que tard, aquestes normes
esvan incorporar en el RD 1073/2002, en el qual s'inclouen les obligacions de
les dues primeres Directives filles.

Al maig del 2008 va entrar en vigor una nova Directiva, la 2008/50/CE, que
reuneix les normes de totes les anteriors i les actualitza
d’acord amb l'experiéncia adquirida en els darrers anys.

les comunitats

Crida I'atencié que aquesta ultima Directiva estableix per autonomes son les

ales PM,, valors limits superiors no sols als recomanats per

responsables del

I'OMS, sin6 fins i tot als establerts en 'anterior legislaci6.En ~ control de la qualitat

la nova Directiva desapareix la fase Il de les PM,,, en la qual de l'aire
s'haurien d'assolir els nivells recomanats per 'OMS.

A Espanya el 15 de novembre de 2007 va entrar en vigor la nova Llei 34/2007
de qualitat de l'aire i proteccio de I'atmosfera.

Xarxes de mesurament

La metodologia que cal utilitzar per a dur a terme una correcta avaluacié de
la qualitat de l'aire i la infraestructura necessaria per a implementar-la, estan
definides en la legislacié en vigor.

"wu
|

Des de la Directiva mare es defineixen els termes “zona” i “aglomeracid’, es-
sencials per a entendre com s’aborda el control de la qualitat de I'aire. Una
zona és una porcio del territori que han de precisar les autoritats competents
(al nostre pais les CC AA) amb l'objectiu de disposar d’'un mapa de detall de la
qualitat de I'aire de tot el territori. Una aglomeracié és qualsevol concentracié
de poblacié de més de 250.000 persones o una xifra menor quan la densitat de
poblacié aixi ho aconselle. No es tracta de dos termes excloents, és a dir, totes
les aglomeracions formen part d’alguna zona, hi ha zones que no inclouen cap
aglomeracio (per exemple en ambits rurals) i hi ha zones amb diverses aglome-
racions en el seu interior (és el cas de la ciutat de Madrid on una zona incloura
diverses aglomeracions). En les aglomeracions es pretén, sobretot, limitar el
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son perjudicials tant

els nivells baixos de
contaminacié durant

un llarg periode de
temps, com els nivells
alts durant un periode
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nivell dels contaminants per tal d'evitar que afecten la salut humana ja que, en
haver-hi un nombre important de persones, les probabilitats de patir danys a
la salut per respirar aire contaminat augmenten. En les zones a més de protegir
la salut humana s'intenta minimitzar els efectes sobre els ecosistemes.

A més de mesurar la qualitat de I'aire que afecta la poblacid, cal també mesurar
la denominada contaminacié de fons deguda a causes naturals per a poder
distingir-la de la contaminaci6 causada per activitats humanes. Amb aquesta
finalitat hi ha una xarxa d'estacions de mesurament de fons que mesuren la
composicié de l'aire en llocs allunyats de nuclis de poblacié i activitat huma-
nes.

Cal interpretar i tractar les dades en brut que sobtenen de les estacions de
mesurament per a tenir en compte possible desviacions o influéncies (esta-
cions avariades o fora de servei, etc.) i obtenir dades fiables de l'estat de la
qualitat de I'aire. La metodologia que s’ha de sequir per
interpretar les dades també esta definida per la legislacié
pero pot estar subjecta a interpretacions diverses, sovint
de dubtos rigor. Un exemple és el que ocorre amb les
anomenades “intrusions de pols sahariana’, aportacions
de material particulat procedent d'Africa arrossegat per
vents caracteristics de situacions meteorologiques molt
concretes i esporadiques. Utilitzant les dades proporcio-
nades per la xarxa de mesurament de fons la llei permet
descomptar l'aportacié de particules d'origen natural a
I'hora d’avaluar si els mesuraments superen o no els limits legals. No obstant
aixo, la forma de realitzar els descomptes no s'especifica detalladament amb
la qual cosa, encara que la llei obliga a publicar i explicar el métode de des-
compte, en alguns casos es realitza de manera poc rigorosa i sense informar
de la metodologia seguida.

breu

Nivells maxims permeses
(OMS, Europa, Estat espanyol)

La legislacio estableix que per a protegir a la poblacié i als ecosistemes de
la contaminacié cal tenir en compte tant l'exposicié a nivells alts durant
periodes curts de temps com l'exposicié a nivells menors durant periodes
llargs. Aixi, s'assignen limits alts a les mitjanes horaries o diaries, que no han
de sobrepassar-se més d'un nombre determinat de vegades, i limits menors
a les mitjanes anuals de concentraci6 de cada contaminant. A continuacio es
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mostra una taula amb els limits objectiu previstos per la legislacié, i també les
recomanacions de 'OMS (taula 2).

Com que en general els nous limits eren apreciablement menors que els
vigents aleshores en molts paisos (com ara el nostre), s'estableix un periode
transitori durant el qual el limit que regira a tota la UE al final pot incrementar-
se amb un marge de tolerancia que és menor cada any fins convergir amb el
valor objectiu. Per exemple, el valor mitja anual de proteccié a la salut per al
dioxid de nitrogen (NO,) ha de ser al 2010 de 40 ug/m3, encara que l'any 2008
es tolera que siga de 44. Cada any aquest limit legal es redueix en 2 micrograms

TAULA 2: LimITs OBJECTIU PREVISTOS PER LA NORMATIVA PER A DIVERSOS CONTAMINANTS

Concen- | Nombre max. de Anv d'aplicacié Recomanacio
tracio | superac. (més de) ydap OMS

Mitjana anual 40 pg/m3 En vigor 20 pg/m3
PMyy . . S0ug/m’
Mitjana diaria 50 pg/m3 35 dies/any En vigor (sobrepassables
7 dies /any)
o Mitjana anual 25pg/m3 zg;?s(?:ﬁ TL;J) 10 pg/m3
25 fndexdereduccié  Reducirun mitjana triennal 2008-
d'exposicié 20% (1) 2010a2018-2020
NO Mitjana anual 40 pg/m3 2010 40 pg/m3
2 Mitjanahoraria  200pg/m3 18 hores/any 2010 200 pg/m3
Mitjana diaria 125 pg/m3 3 dies/any En vigor 20 pg/m?
50 Mitjana horaria 350 pg/m3 24 hores/any En vigor
2 Mitjana 10 minuts 500 pg/m3
Llindar d'alerta (2) = 500 pg/m3 En vigor
« Mitjana octohoraria 10 mg/m3 En vigor
CHs  Mitjana anual 5 pg/m3 2010
Mitjana octohoraria 120 pg/m3 25 dies/any 2010 100 pg/m3
0, zl’;:?:rrmacié 180 pg/m3 En vigor
Llindar d'alerta 240 pg/m? En vigor

(1) Reduir un 20% en estacions de fons urba

(2) 3 hores consecutives en area representativa de 100 km o zona d'aglomeracié sencera
Font: elaboracid propia.
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fins aconseguir el valor definit. Cal no oblidar que el limit establert d’acord amb
els coneixements cientifics son 40 micrograms, i si es toleren en certs anys
valors més alts, no vol dir de cap manera que a¢d no signifique un dany per a
la salut dels ciutadans, sin6 un reconeixement ‘a priori’ que les modificacions
necessaries per a aconseguir I'objectiu necessiten un cert temps... a costa de
la nostra salut!, caldria dir.

Plans d'actuacio

La normativa vigent estableix que les comunitats autonomes han de desen-
volupar plans d'accié per posar-los en marxa en cas de superacié dels nivells
maxims permesos per a qualsevol contaminant, tant a llarg com a curt termini.
Aquests plans han de tenir en compte les principals fonts d’emissié i imple-
mentar mesures concretes per a reduir els nivells de contaminacié de manera
que se'n puga avaluar l'efectivitat.

Actualment, encara que la superacié dels nivells legals de contaminaci6 és
habitual en gran part de I'Estat, la majoria de les ciutats i regions espanyoles
continuen sense plans efectius de reduccié de la contaminacié i molts dels
plans realitzats fins ara pareixen una justificacié davant de l'exigéncia legis-
lativa i les demandes socials quant al problema, perqué no sén més que una
barreja incoherent de mesures poc rellevants. Per la complexitat del problema
caldria actuar decididament en molts ambits i sobretot en la causa principal
de la contaminaci6 a les ciutats: el transit rodat i el model d'urbanisme i
transport que fa cada vegada més necessaris els desplacaments a distancies
cada vegada majors.

Informacié pablica

La legislacio també obliga les autoritats competents a oferir a la poblacié una
informacié comprensible, facil d’interpretar i representativa de la situacié
actual i historica de la qualitat de I'aire que respira. A més han d'informar la
poblacié quan se superen els llindars d'alerta de determinats contaminants i
indicar les accions que cal emprendre per minimitzar els riscos per a la salut
que comporta I'exposicié a aquests alts nivells de contaminacio.

La informacié al public augmenta les possibilitats de participacié en matéria
de medi ambient tant als ciutadans i ciutadanes com als moviments socials, les
organitzacions ecologistes, les ONG, etc., tal com ho promou la Llei d’Aarhus
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de 2006.

Actualment la informacié que ofereixen les comunitats autonomes és molt
heterogénia, sense un format comu i dificil d'interpretar. En molts casos és
dificil accedir als recursos on es publica la informaci6. Tam-

bé és habitual trobar només informacié diaria, tot i que ~ la informacié sobre

per a poder observar l'evolucié de les dades i les mitjanes
temporals cal fer-ne un seguiment continu.

Per a fer-se una idea de l'estat de la qualitat de l'aire, les
persones interessades necessiten conéixer la materia i la
legislaci6 en profunditat i disposar de temps per a dedicar-
lo a la recopilacid, el processat i la interpretacié de les
dades a qué es té accés, quan, segons la llei, tot aquest treball I'nan de fer les
administracions autonomiques.

Qualitat de ('aire a ('Estat espanyol

Any rere any, els nivells de contaminacié de les ciutats espanyoles superen
tant els limits legals com les recomanacions de 'OMS.

L'any 2005, 13 ciutats presentaven concentracions mitjanes anuals de NO,
superiors al valor limit per a la proteccié de la salut que entrara en vigor al
2010. A més, 4 ciutats, totes pertanyents a la Comunitat de Madrid, van superar
durant més de 18 hores a I'any la concentracié de 200 pg/m3 de NO,, valor
limit horari a partir de 2010.

Quant a les PM,, al 2005 ni més ni menys que el 75,7% dels municipis in-
complia el limit diari vigent a partir d'aqueix any i el 32,4% arribava a un valor
per damunt del doble dels dies establerts com a limit maxim. A més, segons
les dades disponibles per al periode 2000-2006 la major part de les estacions
urbanes proximes al transit i algunes industrials superarien els nivells limit de
PM, 5 establerts en la nova normativa europea.

Per a l'0z6, dels 47 municipis dels quals es tenien dades al 2005, 16 van
superar més de 25 dies en a I'any els valors limit de concentracié mitjana
octohoraria.

L'dltim informe sobre qualitat de I'aire a I'Estat espanyol realitzat per Ecologis-
tes en Acci6 conclou que I'any 2007 més de 20 milions de persones, el 54% de
la poblacié espanyola, respirava aire contaminat. S'inclouen aci les persones
que viuen en llocs on se superen tant els limits de contaminacié legals com
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els recomanats per 'OMS.

Segons aquest Ultim treball, la poblacié que com a minim es troba afectada
per les PM,, és practicament la meitat (48%), mentre que la poblacié que com
aminim es veu afectada pel NO, és d’un 21%. Podem afirmar que les PM,, s6n
el principal contaminant al territori espanyol. EI NO, afecta especificament les
grans arees urbanes: Sevilla, Valéncia, Saragossa, Bilbao, Madrid i Caceres.

La poblacié que com a minim es veu afectada pels valors limits que marca
la legislacié vigent és d’'un 44%. El 10% restant correspon a la poblacié que
com a minim es troba en nivells per damunt de les Directrius recomanades
per 'OMS.

La poblacié que es veu més afectada per '0z6 és la que resideix a l'estiu en
localitats proximes a les grans arees urbanes, moltes de les quals son destinacié
preferent de vacacions per a una part considerable de la

més de la meitat de poblacié. Practicament totes les comunitats autonomes
la poblacié de I'Estat  estudiades presenten superacions dels valors d'oz¢, i
espanyol respiraaire  també superacions dels valors d'informacié i avis de la
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contaminat poblacié en les seues arees rurals i suburbanes durant els

mesos d'estiu.

Segons el Ministeri de Medi Ambient i Medi Rural i Mari, a I'Estat espanyol
cada any moren prematurament 16.000 persones a causa de la contaminacié
atmosferica, cinc vegades més que els morts per accident de transit.

Costos economics

La contaminacio6 de l'aire origina importants impactes sobre la salut humana, el
medi ambient, I'agricultura, els edificis, els materials i el patrimoni cultural.

Els costos economics de la contaminaci6 atmosférica a I'Estat espanyol pel que
fa a la salut, segons l'informe elaborat per I'Observatori de la Sostenibilitat a
Espanya I'any 2007, sén d"“almenys 16.839 milions d'euros, encara que, segons
les estimacions realitzades, la xifra podria arribar a prop de 46.000 milions
(45.838). Aixd suposa que els costos derivats de la contaminacié atmosferica
representen com a minim un 1,7% i un maxim del 4,7% del PIB espanyol, i entre
4131 1.125 euros per habitant i any. Igual que en la resta d’Europa, els majors
costos estan relacionats amb la mortalitat cronica associada a la contaminacié
per particules”.

Segons un estudi dut a terme pel programa CAFE (Clean Air for Europe)
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I'estratégia europea per a reduir la contaminacié tindria un cost estimat de
7.000 milions d’euros, mentre que l'estalvi per les millores de salut seria de
42.000 milions d'euros a I'any.
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Que se'n fa
en d'altres locs?

Les mesures més eficaces per a millorar la qualitat de l'aire a les ciutats sén
les que se centren en el principal emissor de contaminacié a I'entorn urba:
I'automobil. Levident minva de la qualitat de vida que produeix la utilitzacié
massiva del cotxe ha portat a moltes ciutats a implementar mesures per a
reduir-ne |'Gs. En la practica es demostra que aquest tipus de mesures no
només son possibles sind que, lluny de disminuir la comoditat individual,
aconsegueixen fer de la ciutat un lloc més agradable i menys perjudicial per a
la salut. A continuacio se'n relacionen alguns exemples.

Barris sense cotxes, Freiburg
(Alemanya)

Freiburg, una ciutat del sud d’Alemanya de 204.000 habitants, va posar en
marxa a mitjan decada dels 80 el barri de Rieselfeld. Es va dissenyar de ma-
nera que es reduira la necessitat dels desplacaments urbans mitjancant la
proximitat de les residéncies als equipaments i els llocs de treball, i amb un
sistema de transport que privilegiava els desplacaments de vianants, ciclistes
i amb transport public.

Aquest tipus d’experiéncies mostren la possibilitat d'organitzar-se de manera
que siga possible viure sense cotxes o almenys de reduir-ne |'s com a decisi6
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individual i col-lectiva. A més, fan visible la necessitat de permetre que els
que no poden o no volen utilitzar automobils tinguen la possibilitat d'accedir
a tots els llocs i activitats.

Reduccié de a capacitat vial per al
transit privat, Cambridge, Regne Unit

Al 1997 'Ajuntament de Cambridge va posar en marxa un pla experimental de
reduccié de l'espai public dedicat al vehicle privat, com a primer pas cap ala
implantacié d'una reordenacio del transit en tot el centre urba. Es va tallar el
transit de vehicles privats en Bridge Street, i s’hi permetia el pas d'autobusos
i taxis. A pesar de l'oposicié inicial de certs sectors, la mesura es va convertir
en permanent i es va ampliar a altres carrers, amb gran
acceptacié i bons resultats. Abans de posar en marxa la

les mesures més

mesura es va desenvolupar una important campanya de  eficaces per a millorar

sensibilitzacié en la zona, incloent-hi la participacié de la

la qualitat de l'aire

poblacio. ales ciutats son les
En Bridge Street es va reduir el transit un 85%, sense que  que redueixen I'is de

s'observara un augment de transit aparellat en els carrers
adjacents. En el cas del carrer Emmanuel Road es va pro-
duir un descens del 78% del transit (9.000 vehicles diaris
menys) i en el carrer adjacent Parkside es va reduir un 57% (5.000 vehicles
diaris menys), mentre que només es va detectar un augment de 2.000 vehicles
més als principals carrers adjacents. Es va produir el que es coneix com a una
evaporacio del transit.

Els mesuraments de qualitat de I'aire abans i després de les mesures van indicar
que entre 1997i 1999 la situacié va millorar o va romandre constant en 16 de
les 18 estacions de mesurament de la contaminacio.

Establiment de zenes de vianants,
Nuremberg (Alemanya)

Nuremberg té uns 600.000 habitants. Des de la decada dels 70 el seu centre
historic ha sigut gradualment transformat en zona per a vianants, fonamen-
talment per tal d'aconseguir una millora de la qualitat de l'aire.

Tot i que sectors amplis de la poblacié temien que aquestes mesures provoca-
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reduccions petites en
el volum de transit

ren un caos circulatori en les zones contiglies, aixo no va océrrer. Al contrari,
una part important del transit s’havia evaporat (els conductors van deixar el
seu vehicle a casa de forma progressiva). Un any després, el transit motoritzat
en el centre ja s’havia reduit en un 25% i, encara que s'havia incrementat
lleugerament en les zones veines, amb els anys a penes va augmentar fora de
I'anell de circumval-lacié.

D’altra banda, es va aconseguir una evident millora en la qualitat de I'aire, en
disminuir fortament tots els contaminants.

Quan la composicid politica de I'Ajuntament va canviar en 1996, el consistori
va pretendre reobrir el centre al transit. Va haver d'abandonar la idea davant
del rebuig de la poblacio.

Peatges urbans, Trendheim (Neruega)

L'any 1991 Trondheim es converteix en la primera ciutat del mén que intro-
dueix un peatge electronic de prepagament, no sols amb funcions de recap-
tacié i financament, sind també amb afany dissuasiu en
les hores i dies de maxima concentraci6 de vehicles, ja
que s'incrementa la quantia del peatge en les hores més
conflictives.

provoquen notables
beneficis en la qualitat Amb aquestes mesures es va reduir un 10% l'afluencia
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de l'aire de cotxes, encara que la quantitat de desplacaments

va davallar poc més d’un 2,3%. Es a dir, hi ha hagut una

modificacio en els habits dels ciutadans que eviten anar al

centre en hora punta, la qual cosa ha eliminat els embussos, ha augmentat la

velocitat en els desplacaments, n’ha reduit la duracié i ha millorat la qualitat

de l'aire en les zones localitzades del centre on abans es concentraven les
aglomeracions, encara que a¢o no ha ocorregut a escala regional.

Amb un transit congestionat, la despesa energeética i 'emissié de contami-
nants arriba a ser un 250% major que amb un transit fluid, per la qual cosa
amb reduccions petites en el volum de transit s'aconsegueixen espectaculars
beneficis en la qualitat de 'aire.

Altres exemples de peatges urbans sén Estocolm i Londres
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Pacificacié del transit, Terrassa
(Catalunya)

A Terrassa, 190.000 habitants, en la provincia de Barcelona, es proposa en
cada barri un sector que constitueix la matriu del teixit urba. En el dit sector la
velocitat es limita a 30 km/h, la qual cosa pacifica el transit de cara als vianants
i permet una cohabitacié sequra amb les bicicletes. Els carrers principals dels
barris, distribuidors del transit intern, tenen una limitacié de 40 km/h, mentre
que els eixos que comuniquen barris estan limitats a 50 km/h. En algunes de
les noves urbanitzacions fins a un 70% del viari és “zona 30"

Aquesta mesura s'integra dins d’'un Pla Director de Mobilitat, que inclou moltes
altres accions, com ara actuacions per a restringir els horaris de carrega i desca-
rrega (acordats com a resultat de la negociacio de totes les parts), afavorir I'is
de la bicicleta, eliminar les barreres arquitectoniques i crear zones de vianants
(es preveu una xarxa de vianants de ni més ni menys que 140 km, en un pla
que va rebre un premi nacional per la seua “renovacié urbana del centre his-
toric”). Totes les mesures es prenen amb participacié ciutadana. Amb la suma
d’aquestes mesures es pretén una reduccié del transit d'un 40%.
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Com respirar
atre net

Pel fet que el transit és el principal agent causant de contaminacié a les
ciutats, les mesures més eficaces son les que se centren a reduir la utilitzacié
de I'automobil privat i promoure unes altres formes de transport més soste-
nible.

S’ha demostrat que les mesures tecnologiques (millora en l'eficiencia dels
vehicles) no sén prou per solucionar el problema de la mala qualitat de I'aire,
perqué I'augment de la utilitzaci6 del cotxe fa que les emissions totals aug-
menten encara que cada vehicle n'emeta un poc menys.

Per tant, cal donar suport i posar en practica mesures no tecnologiques basa-
des en la reduccié de la demanda de transport.

Desincentivar ('as del ¢otxe

Plans d’urgéncia: en vista dels greus problemes de salut que causa
I'exposicié a nivells de contaminaci6 elevats és imprescindible que es desen-
volupen plans d’urgéncia que limiten el transit motoritzat en moments de risc
de superacio de nivells de contaminacié perillosos per a la salut.

Menys autovies i carreteres: la construccio d’aquestes infraestructures
fomenta I's del vehicle privat i el model d'urbanisme dispers que incrementa
les distancies que cal recérrer i la necessitat d'utilitzar el cotxe.

Davant de la tendéncia actual calen mesures que revertisquen el model
d’urbanisme dispers i possibiliten la creacié de ciutats més compactes que re-
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duisquen la necessitat de mobilitat. En aquest sentit cal establir una moratoria
en la construccié d'autovies i urbanitzacions allunyades dels nuclis urbans.

Menys velocitat: 'augment de la velocitat augmenta el consum de gasolina
i, per tant, I'emissié de contaminants. Reduir de 120 km/h a 90 km/h suposa
reduir el consum en un 25%. Per tant, cal establir limits de velocitat inferiors
als actuals, com per exemple 100 km/h en autovies i autopistes, 80 km/h en
via d’accés a ciutats, i 30 km/h en zones residencials.

Unes altres mesures necessaries per a desincentivar I'iis del cotxe sén:

» Controlariinformar de les emissions dels cotxes (p. ex. en les ITV) i del risc
que suposen per a la salut dels seus ocupants.

» Limitar la construccié d'aparcaments als centres urbans i fer que es com-
plisca la normativa de circulacié pel que fa a I'aparcament.

» Limitar I'accés dels cotxes al centre de les ciutats, per exemple establint
peatges d'accés. Majors restriccions als cotxes més contaminants.

Fementar a mobilitat sostenible

La ciutat per a les persones: el transit al centre de les ciutats és molt ine-
ficient, amb embussos constants i greus problemes de contaminacio, quan
molts d’aquests desplagaments a les ciutats no s6n necessaris. Per exemple,
prop de la meitat dels viatges amb cotxe dins de les ciutats s6n per a recor-
reguts de menys de 3 km, distancia que es pot recdrrer facilment caminant o
amb bicicleta.

Esta demostrat que la limitacio de I'accés dels cotxes al centre de les ciutats
redueix la congestié i la contaminacié de l'aire, amb el conseglient augment
de la qualitat de vida. Aquest és el cas d’algunes ciutats
europees com ara Londres, Praga o Mila, on s’ha restringit
I'entrada al centre de la ciutat, i de Berlin o Copenhaguen,
entre molts exemples possibles, on s’han reservat als via-
nants zones importants.

Caminar i pedalejar: aquestes formes de transport no

motoritzat sén les més democratiques, accessibles, universals i naturals. No
debades, caminar és una capacitat innata que desenvolupa tot ser huma sense
haver de pagar-ne. En ultima instancia, som vianants per naturalesa, encara
que de vegades utilitzem altres mitjans de transport. Per fomentar i facilitar els
desplacaments a peu i amb bicicleta cal posar en marxa mesures com ara:

Qualitat de 'aire, transit i salut

per aconseguir un aire
més net cal limitar I'Gs
del cotxe a la ciutat
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» Augmentar les zones de vianants, dissenyar itineraris de vianants de ma-
nera que es puga accedir facilment als principals llocs de la ciutat sense
haver de donar voltes per esquivar obstacles.

» Millorar I'accessibilitat de les zones de vianants a fi que tot el mén, inclo-

Totes aquestes propostes haurien de realitzar-se dins d’'una estrategia amplia
de mobilitat sostenible que tinga en compte els multiples factors que inter-
venen i que establisca indicadors concrets per a poder avaluar l'efectivitat i la
importancia de les mesures en el canvi cap a d‘altres formes de desplacar-se

més sanes, democratiques i que permeten millorar signi-

ses les persones amb mobilitat reduida, puga caminar amb comoditat i . . o .
ficativament la qualitat de I'aire que respirem.

seguretat. la millor forma
. . - . A més han d’anar acompanyades de campanyes de sen- y
» Utilitzar part de la calcada destinada al transit motoritzat per a crear xarxes G ) pany . pany! d’abordar els
. . . - . sibilitzacié que informen la ciutadania del motiu pel qual roblemes de la
de carrils per a la circulacié de bicicletes que cobrisquen totes les zones imol i del benefici | P
de la ciutat. simplanten aquestes mesures i dels seus beneficis perala qualitat de l'aire és

qualitat de vida, i també d'espais de participacié publica
perque els veins puguen participar en la forma de posar
en marxa els canvis i aportar el seu coneixement sobre el

mitjancant plans
integrals i plans de
mobilitat sostenible

» Crear espais condicionats per a l'estacionament segur de bicicletes en els
principals centres d'activitat de la ciutat (escoles, biblioteques, mercats,
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etc.). barri on viuen.

» Admetre bicicletes en tots els transports publics.

» Establir mesures per a disminuir la velocitat dels cotxes en els carrers de
les ciutats i fomentar la pacificacié del transit.

» Implementar sistemes publics de lloguer de bicicletes amb punts de prés-
tec estesos per tota la ciutat.

Millor transport public: en el cas de desplagaments a distancies majors,
dificils de cobrir caminant o amb bicicleta, els mitjans de transport més efi-
cients i respectuosos amb el medi ambient i la salut de les persones sén els
transports col-lectius publics. Es evident que una vegada que es restringeix la
utilitzacié del cotxe privat, les persones n’han de tenir una opci6 alternativa.
Per tal de promoure una major utilitzacié d’aquest tipus de transport s’ha de
millorar la qualitat i el servei amb mesures com, per exemple:

» Millorar les xarxes de transport public a fi que donen accés a un important
nombre de llocs.

» Millorar i mantenir adequadament les xarxes ja existents per a augmentar
la seua capacitat de manera que no es degrade la qualitat del servei en cas
d’un augment del nombre d’usuaris.

» Disminuir els temps d'espera i millorar la comoditat dels usuaris tant durant
I'espera com durant el viatge.

» Revertir la inversié que es realitza en la construccié de noves carreteres per
a utilitzar-la en la millora del transport public.

» Introduir nous mitjans de transport col-lectiu poc utilitzats actualment al
nostre pais, com pot ser-ho el tramvia.
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Lobjectiu general és promoure una nova cultura de la

mobilitat que no tinga I'automobil com a element fonamental. Experiéncies
en d'altres ambits, com ara el de 'aigua, demostren que és possible influir en
I'opinié publica per anar transformant els habits de la poblacié cap a actituds
més sostenibles. No obstant aix0, aco sera impossible si no s'informa els ciu-
tadans veragment dels greus problemes que provoca I'ds massiu del cotxe i
sino es regula la publicitat relativa als automobils que continuament ens ven
enganyosament els suposats avantatges del cotxe.

Una preduccié industrial neta

» No autoritzar la construccioé de plantes industrials que empitjoren la con-
taminacié de I'aire, com ara centrals térmiques i cimenteres.

» Obligar a la incorporaci6 de les tecnologies més netes a les instal-lacions
existents.
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