Cambio climatico
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Como la industria automovilistica esta
presionando para socavar la legislacion de la UE
sobre eficiencia en el consumo de combustible
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Cambio climatico a toda velocidad > |

Coémo la industria automovilistica esta presionando para socavar :
la legislacion de la UE sobre eficiencia en el consumo de combustible |

Glosario de términos

Medias sobre las flotas | os objetivos de reduccion de emisiones de CO- de la Comision se basan en el promedio de emisiones de
todos los coches vendidos en Europa por un fabricante, y no en el tipo de modelo. Esto les permite seguir produciendo automaoviles
altamente contaminantes y de una potencia excesiva siempre que vendan suficientes utilitarios mas limpios y mas pequefos para
“equilibrar” las emisiones totales.

Planteamiento Integrado La industria desarrollé el “Planteamiento Integrado” durante las negociaciones politicas. Este exige que se
responsabilice de la eficiencia en el consumo de los combustibles también a otros sectores, como compafias petroliferas, conductores
y autoridades. Aungue no cabe duda de que todos esos sectores tienen su responsabilidad en la reduccion de emisiones de CO2 de los
coches, la industria utiliza el Planteamiento Integrado como tactica para desviar su propia responsabilidad.

La industria automovilistica ha conseguido que el Planteamiento Integrado se haya convertido en una politica semi-oficial de la Comision.
En el marco de la legislacion propuesta por la Comision, los fabricantes de automaviles tendran que limitar Unicamente las emisiones
medias de sus flotas a 130 gramos de didxido de carbono (COz2) por kildmetro. Esta medida debilita el objetivo original de la UE de 120 g
de CO2/km. Para alcanzar este objetivo, €l resto de la reduccion de las emisiones (10 g/km) debe lograrse con otras medidas
complementarias, como la incorporacion de indicadores en las cajas de cambio, una mejor gestion del aire acondicionado, neumaticos
de baja friccion, medidas de conduccion eficiente y el uso de agrocombustibles.

Objetivos basados en la utilidad: peso - tamano Con el fin de garantizar que todos los fabricantes contribuyan a los objetivos de
reduccion de CO: de la UE, los limites de emisiones de CO:2 de los nuevos vehiculos de cada empresa se diferencian entre si en
funcién de un atributo objetivo de cada coche. Con este enfoque, la obligacion de reduccion de CO: se define como una funcion de
un parametro llamado “utilidad”. Los dos parametros a tener en cuenta en la legislacion propuesta son el peso vy el area (anchura
entre los neumaticos multiplicada por la distancia entre los ejes).

El problema a la hora de utilizar el peso como parametro es que los fabricantes pueden aumentar deliberadamente el peso de un modelo
para lograr un objetivo de reduccion de CO2 menos severo. Un sistema basado en el peso puede favorecer la incorporacion de
tecnologias relacionadas con un incremento del mismo, como la dieselizacion o la hibridacion, y descartar medidas de reduccion del peso
de los vehiculos. Este “incentivo perverso” puede llevar a un incremento, en lugar de la reduccion deseada de las emisiones de COs.

Los parametros basados en el tamano reducen considerablemente el riesgo de un “incentivo perverso”, ya que el aumento del
tamafo conlleva mayores costes y existe un limite inmediato sobre el tamafio que puede alcanzar un coche, en oposicion al peso.
Una curva de limite basada en el tamano sera también independiente de las opciones tecnoldgicas elegidas por un fabricante - cada
gramo de CO» ahorrado recibira el mismo beneficio.

Asi, la base mas idénea para diferenciar los valores limite es el sistema basado en el area. Sdlo con un sistema basado en el area los
fabricantes pueden elegir libremente la forma mas apropiada para reducir las emisiones de CO:z y sacar el maximo partido de las
medidas disponibles.

Pendiente de la curva Es la inclinacion de la linea en un grafico que mide el peso o el area 'y el promedio de CO2 emitido para la
flota de cada fabricante, y define el objetivo de reduccion final para cada uno de ellos. Cuanto menos inclinada sea la curva, mayor
esfuerzo se requerira de los coches mas pesados para reducir sus emisiones de CO2, y a mayor inclinacion de la curva, menor sera
el esfuerzo necesario para esos coches con respecto a los mas ligeros.

g de CO2/km = gramos de didxido de carbono (CO2) por kildmetro recorrido.
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Se esta produciendo un aumento de las emisiones del sector del
transporte, responsable ya del 22% de la huella de carbono en la UE.
Los coches causan buena parte de estas emisiones.! En Espana la
situacion es aun peor, el transporte responde de un cuarto de las
emisiones de gases de efecto invernadero totales y ha sufrido un
incremento de un 83% desde 1990 a 2005. Las emisiones debidas a
los automoviles suman el 48% del total de las emisiones del trafico y
se han incrementado un 79% entre 1990 y 2005. El Observatorio de
la Sostenibilidad de Espafa estima que en 2010, las emisiones
debidas al transporte pueden llegar al 40% del total. Es esencial
contar con una legislacion ambiciosa y severa para fomentar la
eficiencia en el consumo de combustible.

La UE se ha dejado, una vez mas, influir por la industria del automovil
que desea debilitar este proceso. La investigacion demuestra que no
existen barreras técnicas y de mercado para lograr los objetivos?® de
reduccion de COz. Pero la industria ha preferido utilizar los avances
técnicos de las ultimas décadas para fabricar vehiculos cada vez mas
grandes, mas potentes y mas contaminantes. La ausencia de un
marco regulador en materia de eficiencia en el consumo de
combustible les ha permitido actuar de esta manera.

Esta campana para socavar la legislacion ha estado liderada por la
industria alemana, el lobby del automaovil mas eficaz y con mejores
conexiones de Europa, una campana apoyada por partidarios
situados en altas esferas de la politica. Muchos politicos opinan
erroneamente que lo que es bueno para la industria del automovil, es
bueno para la UE.

En dos informes promovidos en el Parlamento Europeo por Miembros
del mismo a favor de una politica de apoyo al sector automovilistico
se intentd, por ejemplo, rebajar los objetivos de reduccion de las
emisiones de CO2 y ampliar las fechas para su cumplimiento. Uno de
estos informes fue elaborado por Jorgo Chatzimarkakis, Miembro del
Parlamento Europeo por el Partido Liberal aleman quien abogd
publicamente por “desmantelar las propuestas de la Comision.”

La presion realizada por el sector del automovil ha conseguido
muchos de sus objetivos: diluir las medidas propuestas y ampliar las
fechas para su cumplimiento; ha logrado desviar la responsabilidad
en la reduccion de emisiones de CO:2 de los fabricantes de
automoviles a otros sectores; dividir a la Comision Europea,

Greenpeace
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especialmente a la Direccion General (DG) de Medio Ambiente y a la
DG de Empresa e Industria; e imponer una agresiva campana de
marketing con “modelos ecoldgicos” y “versiones ecoldgicas” de sus
modelos tradicionales como cortina de humo para seguir fabricando
coches cada vez mas pesados y mas potentes.

Los fabricantes han conseguido también ampliar la fecha original para
el cumplimiento de la reduccion de emisiones de CO2 de 2005
(establecida en 1995), a 2012. Y ahora la industria esta presionando
para conseguir otros tres afios (exigiendo un objetivo para 2015).5 Si
se aceptaran estas propuestas, se duplicaria el tiempo original
previsto para lograr aquellas reducciones de las emisiones que son
tan cruciales para salvar el clima.

Si Europa desea seriamente hacer frente al cambio climatico,
debe hacer valer su postura ante el grupo de presion del sector
del automovil durante las votaciones del préximo otono. Con un
liderazgo fuerte, los politicos europeos pueden cambiar el equilibrio de
poder y mejorar el impacto de la legislacion propuesta. No podemos
esperar mas, no puede haber mas acuerdos politicos donde la
industria es la que gana y el clima sale perdiendo.

Tacticas utilizadas por el lobby del automovil

En Europa, la ACEA (Asociacion de Constructores Europeos de
Automoviles), el principal grupo de presion de la industria del
automovil, también ha intentado negar repetidamente la necesidad
de una accion reguladora para recortar las emisiones de CO:z del
transporte. En 1991, poco después de su creacion, la ACEA, anuncio
un acuerdo voluntario preventivo para reducir un 10 por ciento las
emisiones de los automoviles entre 1993 y 2005.6 Este acuerdo fue el
primer intento de adelantarse a los planes que tenia la UE para
introducir una accion reguladora que estabilizase las emisiones de
COz2 a los niveles de 1990 para el ano 2000, y asi lograr objetivos
menos ambiciosos y a mas largo plazo. Los compromisos voluntarios
de la industria automovilistica debian llevar a los nuevos coches a
emitir como media 140 g de CO2/km en 2008. Sin embargo, en 2006
las emisiones medias estaban en 160 g de CO2/km.” De hecho, la
industria automovilistica alemana en realidad habia aumentado sus
emisiones un 0,6%.8 Era imposible pensar que la ACEA fuera a
cumplir con su compromiso.



La ACEA ha intentado repetidamente demorar cualquier accion. En
1995, la Comision Europea anuncid formalmente el objetivo de
reducir el promedio de las emisiones del sector del automovil a 120 g
de CO2/km para 2005.° Un afo mas tarde, el lobby del automovil
consiguio retrasar la fecha propuesta, por lo que la fecha final resulta
ser “para 2005 6 2010 como muy tarde”.’® En 1998, la fecha tope se
ampli¢ a 2012."" La industria, apoyada por Gunter Verheugen,
Vicepresidente de la Comision y responsable de la DG de Empresa e
Industria, esta presionando en la actualidad para alcanzar otra
moratoria hasta 2015.12

En mayo de 2006, la ACEA envié una nota a la Comisién afirmando
que “es incorrecto proponer en este momento una legislacion en
materia de emisiones de CO.”".

El lobby del automovil ha intentado también dominar el debate
politico en Europa. La ACEA ha continuado imponiendo el
“Planteamiento Integrado” desde 1991, el ano de su creacion. El
“Planteamiento Integrado” exige compartir la responsabilidad con
terceros, como conductores y autoridades publicas, en materia de
eficiencia en el consumo de combustible. Por supuesto, todos estos
sectores tienen sus propias responsabilidades en la reduccion de
emisiones de CO:2 de los automdviles, pero su aportacion debe ser

adicional a una legislacion efectiva para la mejora de la eficiencia en el

consumo de combustible dirigida a los fabricantes. La industria del
automovil ha utilizado el “Planteamiento Integrado” como téctica para
desviar la responsabilidad de sus propias acciones en materia de
consumo de combustible, y poder seguir asi fabricando coches de
gama alta y consumos desmesurados.

La ACEA ha dominado también el grupo de alto nivel de la Comision,
CARS 21. Los resultados obtenidos por este comité, creado para
tratar asuntos de competitividad, son utilizados por el lobby del
automovil para formular sus politicas en materia de eficiencia
energética y emisiones de COz. Uno de sus mayores éxitos con
CARS 21 ha sido la adopcion del “Planteamiento Integrado” como
politica semi-oficial de la Comision.

Los logros del lobby de la industria del automovil

La industria del automavil no ha logrado cumplir sus objetivos
voluntarios de reduccion de las emisiones de COs, y la preocupacion
por el cambio climatico ha llevado a la Comision Europea a anunciar,
en febrero de 2007, la necesidad de una accion reguladora.
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Pero, cuando la Comision Europea publicéd su propuesta legislativa en
diciembre de 2007, el lobby del automovil ya habia conseguido
debilitar el nivel de ambicion hasta el punto de que esta propuesta:

* no ha conseguido fijar un objetivo ambicioso,
conformandose con limitar las emisiones medias de los
nuevos vehiculos a 130 g (gramos) de CO: por kilometro (km)
recorrido para 2012. Con ello se ha debilitado el objetivo original
de la UE de 120 g de CO«/km, propuesto inicialmente en 1995. En
2006, la media de las emisiones de los coches matriculados en
Europa se situaba en unos 160 g de CO2/km.

no ha logrado presentar nuevas medidas de reduccion mas
alla de 2012; |os objetivos sobre cambio climatico en Europa
llegan hasta 2020. Si la UE desea realmente alcanzar esos
objetivos y paralizar el aumento de las emisiones de CO2
procedentes del trafico rodado, debera asegurarse de que los
fabricantes de automdviles contintien reduciendo las emisiones
después de 2012.

desvia la responsabilidad del recorte de las emisiones de
CO: de los fabricantes de automoviles a otros sectores con €l
“Planteamiento Integrado”.

e reduce el objetivo de mejoras de eficiencia basando los
requisitos de emisiones en el peso de los vehiculos en lugar del
area. El aumento del peso ha sido un factor importante en el
fracaso de la industria del automdvil a la hora de reducir
radicalmente las emisiones de CO: en el pasado.

basa los objetivos en la media de las flotas, con lo que los
fabricantes pueden seguir produciendo coches muy
contaminantes, ya que pueden “equilibrar” sus emisiones con
modelos mas pequenos y mas limpios.

fija sanciones muy bajas para |os fabricantes que no cumplan,
permitiéndoles demorar la puesta en marcha de acciones efectivas,
ya que solo se aplicaran sanciones fuertes a partir de 2015. Si se
quiere crear un incentivo para fabricar coches mas eficientes, las
sanciones deben superar el coste de los cambios necesarios para
cumplir la legislacion, y se deben poner en marcha lo antes posible.

e permite opciones de incumplimiento para los fabricantes
que producen menos de 10.000 coches. De esta forma no se
atajan las emisiones de algunos de los coches mas derrochadores
y mas contaminantes como, por ejemplo, los de Porche.

Greenpeace
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Los alemanes ganan la “guerra comercial”

Todas las propuestas de la Comision no favorecen a todos los
fabricantes de automaviles de la misma forma. Los intereses de la
industria alemana se concentran en el segmento de vehiculos de
gama alta y difieren considerablemente de los de fabricantes de
automoviles franceses e italianos, especializados en modelos mas
pequenos y ligeros, de produccion en masa.

Cuando la Comisidon publicé su informe en febrero de 2007, el
Director Ejecutivo de Porsche, Wendelin Wiedeking, declaré que
“estamos ante una guerra comercial en Europa con franceses e
italianos enfrentados contra alemanes.”'*

Una guerra comercial en la que los alemanes son los ganadores
siempre, ayudados por politicos de alto nivel como la Canciller
alemana Angela Merkel, y Verheugen.

La posicion alemana ha dominado la lucha sobre los dos temas mas
conflictivos: el peso o el tamano para medir las reducciones de CO2 y la
denominada “pendiente de la curva”, la linea en un grafico que mide el
peso medio de una flota y el CO2 emitido, y define el objetivo de reduccion
final para cada fabricante. Cuanto menos inclinada sea la curva, mayor
esfuerzo se requerira de los coches mas pesados para reducir sus
emisiones de COz, y a mayor pendiente de la curva, menor sera el
esfuerzo necesario. Franceses e italianos piden un parametro basado en
el tamano, asi como una curva de baja pendiente (20-30% como
maximo). Los alemanes querian una curva con una pendiente de un 80-
85%. La Comision aceptd una curva de un 60%, favorable a la industria
alemana’®, y también optaron por el parametro basado en el peso.

Como dijo el Ministro de Medio Ambiente francés, Jean-Louis Borloo,
en respuesta a un comentario aleman sobre las sanciones, “resulta
dificil justificar que los coches mas pesados y mas potentes deban
gozar de un derecho internacional para contaminar mas que otros.”16

El lobby del automovil - ¢Sigue con el viejo juego?

Ademas de su intento por debilitar la puesta en practica de una
politica sobre eficiencia en el consumo de combustible, la industria
del automavil ha lanzado una ofensiva de lavado de cara ecoldgico
de grandes dimensiones. Se ocultan tras una cortina de humo para
seguir fabricando coches cada vez mas grandes y mas potentes.

Greenpeace

Pero el cambio climatico, la escalada de precios del crudo v la crisis
financiera estan cambiando las reglas por las que se rige la economia. Los
consumidores europeos y estadounidenses estan optando por coches
mas racionales; y los mercados emergentes, como Asia y Sudameérica,
piden cada vez mas modelos pequenos y de bajo consumo.”

Como se pregunta el diario The Economist, “Alemania produce
algunos de los vehiculos mas rapidos y lujosos del mundo, pero, ¢no
ha quedado hoy obsoleta esa forma de actuar?”.'®

Aun estamos a tiempo

Los politicos europeos se han rendido durante demasiado tiempo
ante la presion del lobby del sector automovilistico, especialmente el
aleman.

Si no asume una posicion firme, Europa no podra cumplir con los
objetivos de reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero
previstos para 2020.

Pero aun estamos a tiempo. Los Miembros del Parlamento Europeo y
los Ministros de cada estado todavia pueden levantar su voz contra
este grupo de presion y demostrar el liderazgo en los asuntos sobre
cambio climatico que dicen tener. El proximo otofo pueden votar
contra una legislacion débil y enfrentarse a las practicas obsoletas
propuestas por el lobby automouvilistico y sus defensores.

Si se quiere tener éxito en la reduccion de las emisiones de CO2
procedentes de los turismos y los vehiculos industriales ligeros, la
regulacion de la UE debe:

e incluir una reduccion obligatoria de la media de las emisiones de
COz2 de los nuevos coches a 120 g/km para 2012 y de 80 g/km
para 2020, con objetivos de mejora continua.

e gpoyar incentivos para reducir el peso de los vehiculos utilizando
como parametro el tamano y no el peso.

e disuadir a los incumplidores estableciendo limites sobre las
emisiones medias de las flotas para cada fabricante que comporten
una sancion minima de 150 € por gramo emitido sobre el limite, por
cada coche vendido.

e fijar limites en las emisiones de CO2 para cada modelo de coche,
prohibiendo los vehiculos que contaminen demasiado.
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“Resulta crucial atajar el cambio climatico para proteger el futuro de nuestro planeta. Esto ofrece a la vez nuevas
e importantes oportunidades para Europa. Ha llegado el momento de aprovechar estas oportunidades

con confianza y sin vacilar”1®
José Manuel Barroso, Presidente de la Comision Europea, enero de 2008.

Se prevé que el proximo otono, el Parlamento Europeo y el Consejo de
Ministros voten una normativa en materia de eficiencia energética para
vehiculos. Europa se situa como lider mundial en contra del cambio
climatico, pero no consigue hacer frente al lobby del automaovil. Si la
Comision no consigue legislar de forma eficaz para aumentar la
eficiencia en el consumo de combustible se expone a incumplir sus
objetivos de reduccion de los gases de efecto invernadero.

LLas emisiones procedentes del sector del transporte, responsable del
22% de las emisiones totales en la UE, siguen aumentando.?° Los
coches contribuyen de manera importante a este incremento, y la
introduccion de mejoras en materia de eficiencia es vital si queremos
reducir dichas emisiones.

Hasta ahora los miembros del Parlamento Europeo se han rendido
ante la industria del automovil, liderada por las empresas alemanas,
que han conseguido demorar y debilitar los objetivos politicos
encaminados a una mayor eficiencia del motor y contindan exigiendo
nuevas concesiones. La campana de la industria para socavar una
legislacion efectiva en materia de emisiones se ha visto apoyada por
personalidades de gran influencia politica. Muchos politicos
mantienen la idea erronea de que lo que es bueno para la industria
del automavil es bueno también para la UE.

El mandato de la Comisién Europea (la Comision) para introducir una
legislacion en materia de eficiencia del combustible debe provenir de
la Direccion General de Medio Ambiente, pero ésta se ve
constantemente influida por la Direccion General de Empresa e
Industria, a su vez muy influida por el grupo de presion de la industria
del automavil.

El mundo esta sufriendo ya los efectos del cambio climatico. Sino se
toman medidas, miles de millones de personas sufriran las
consecuencias de unas condiciones climatoldgicas extremas, sequias
y hambrunas. El Presidente de la Comision Europea, José Barroso,
ha afirmado que: “es crucial atajar el cambio climatico para proteger
el futuro de nuestro planeta.”

nnnnnnnaiannmm

1991: Se creala ACEA, la Asociacion de Constructores Europeos de
Automdviles. De forma preventiva, en un intento de evitar cualquier
regulacion, anuncia que sus miembros estan preparados, en el marco de un
acuerdo voluntario, para reducir las emisiones de CO: de los turismos en un
10% entre 1993 y 2005.

Si la UE desea seriamente hacer frente al cambio climatico, debe
hacer valer su postura ante el grupo de presion del sector del
automovil durante las cruciales votaciones del proximo otofio. No
podemos esperar mas, no puede haber mas acuerdos politicos
donde la industria es la que gana y el clima sale perdiendo.

Hasta la fecha la industria ha conseguido:

e Demorar la puesta en marcha de una accion legislativa imponiendo
constantemente acuerdos voluntarios.

e Diluir los objetivos propuestos y sus marcos de cumplimiento.

e Desviar la responsabilidad de reduccion de emisiones de CO- de
los fabricantes de automdviles

e Dividir a la Comision Europea, en particular a la Direccion General de
Medio Ambiente y a la Direccion General de Empresa e Industria. La
DG de Empresa e Industria adopta siempre la postura del lobby del
automovil y ha socavado el mandato de la DG de Medio Ambiente
para fijar normas en materia de eficiencia del combustible.

e Utilizar campanas publicitarias agresivas intentando vender
“modelos ecoldgicos” y “versiones ecoldgicas” de sus modelos
tradicionales como una pantalla de humo para continuar fabricando
coches mas pesados y mas potentes.

Los fabricantes de coches habian conseguido retrasar ya la fecha
para alcanzar la reduccion de emisiones de CO- establecida desde
2005 (originariamente era 1995) a 2012.2' Ahora la industria quiere
que se aplace tres afnos mas. Si se tiene en cuenta su demanda mas
reciente, los fabricantes de automaoviles pueden lograr que se
duplique el tiempo previsto originalmente para poner en marcha la
politica sobre reduccién de emisiones de CO2.22

.& mannnnnmnnnny

1995: La Comision Europea anuncia formalmente un objetivo para las
emisiones medias de nuevos vehiculos de 120 g de CO2/km para 2005,
como parte de su “estrategia comunitaria para reducir las emisiones de
CO:2 de los turismos y mejorar el consumo de combustible”.

Greenpeace Cambio climatico a toda velocidad 7
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The Economist.??

1.1 El lobby del automovil: ¢sigue con el viejo juego?

LLa industria alemana del automdvil, apoyada por politicos de alto
nivel, se ha situado a la vanguardia en la lucha para evitar la puesta
en marcha de una accion reguladora. Su grupo de presion ha sido
apoyado por importantes politicos alemanes, incluyendo su Canciller,
Angela Merkel, y Glnter Verheugen, el Vicepresidente de la Comision
y jefe de la DG de Empresa.

Histdricamente la industria alemana, en mayor medida que los
fabricantes franceses e italianos, se ha especializado en vender el
sueno de la potencia, el confort y la velocidad (ilimitada). Pero el
cambio climéatico, la escalada de los precios del crudo y la crisis
financiera estan cambiando las reglas por las que rige la economia.

Los consumidores europeos y estadounidenses estan optando por
coches mas racionales. Los mercados emergentes de Asia 'y
Sudamérica piden cada vez mas utilitarios pequenos y de bajo
consumo.?* En Estados Unidos, el New York Times constata que “la
escalada de precios del petréleo esta convirtiendo la opcion de los
americanos por coches mas pequefnos en una estampida.” El
periddico cita al analista jefe de ventas de Ford afirmando que esta
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tendencia representa “el cambio mas importante que he observado
en el mercado en mis 31 afios de estancia aqui.”®®

Segun The Economist: “crece la sospecha de que los fabricantes
alemanes no se hayan percatado de los dos grandes cambios en la
demanda: modelos mas econdomicos en consumo de combustible,
especialmente en los paises desarrollados, y coches “baratos”,
especialmente en Asia.”?6

LLa Comisidn ha descubierto que una mayor eficiencia en el consumo
de combustible “fortalecera la competitividad en la industria
automovilistica europea debido a la creciente evidencia, incluso entre
los principales responsables de los mercados financieros, de que la
eficiencia del combustible se convertira en un factor cada vez mas
importante en la competitividad de los fabricantes de automoviles al
aumentar las restricciones en emisiones de carbono en el mundo.”?”

Pero, a pesar de este hecho, la Comision se ha dejado manipular por
la industria automovilistica, especialmente por el lobby aleman en
lugar de defender el clima.

¢Por qué se necesita una legislacion europea sobre las emisiones de CO: de los vehiculos?

Se necesita una accion urgente para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero provocadas por el sector del transporte.
Si la Unién Europea (UE) no crea una legislacion efectiva contra los vehiculos contaminantes, no podra lograr los objetivos de reduccion de
emisiones de gases de efecto invernadero que se ha planteado para 2020. El transporte es responsable del 22% de la huella de carbono en
la UE (los coches particulares producen actualmente el 12% del total), y las emisiones de este sector estan aumentando a gran velocidad.
Entre 1990 y 2005 las emisiones procedentes del transporte aumentaron un 26% en el viejo continente.

Los fabricantes de automoviles contintian evadiendo sus responsabilidades en la lucha contra el cambio climatico. Hace diez
anos los fabricantes de automaoviles prometieron bajar la media de emisiones de CO2 de los vehiculos nuevos vendidos en Europa a 140
g/km para 2008-9. Los progresos para reducir las emisiones de carbono se han paralizado, dejando de manifiesto que sus promesas han
sido s6lo una tactica para demorar la puesta en marcha de leyes de obligado cumplimiento. En 2006 sdlo habian conseguido bajar esta
media a 160 g/km, pero habian logrado su verdadero objetivo: interrumpir durante afios cualquier progreso importante al respecto.

La tecnologia ya existe, pero no se implanta a gran escala. No se necesitan grandes desarrollos técnicos para cumplir el limite exigido
por Greenpeace para 2012 (120 g de COz/km). La industria del automavil ha incorporado mejoras en la eficiencia de los motores desde
hace dos décadas, pero ha preferido utilizar las nuevas tecnologias para crear modelos mas potentes y mas pesados en lugar de fabricar
coches menos contaminantes. Los nuevos coches y los prototipos exhibidos en los salones del automdvil de todo el mundo, asi como en
las campanas publicitarias, demuestran los beneficios que pueden lograrse, pero la industria no aplica estas mejoras a gran escala.
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1996: El lobby del sector del automovil consigue demorar la fecha
propuesta por la Comision, siendo ahora la fecha limite “2005, 6
2010 como muy tarde”.
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1998: Bajo un nuevo acuerdo voluntario, la Comision Europea y la
ACEA establecen el objetivo a medio plazo de reducir el 25% de las
emisiones de COz2 de los turismos para 2008, lo que significaria
disminuir las emisiones medias de las flotas de los nuevos vehiculos
a 140 g de CO2/km para 2008.

Greenpeace



Resumen

Lo que propone la UE3?

Lo que necesita el clima

¢ Un estandar de eficiencia en el consumo de combustible

de 130 g de CO: por kilémetro recorrido

® Que otras medidas de eficiencia puedan contribuir con otros

10 g de COz/km a ese estandar

e Un objetivo Unico para 2012

e Objetivos menos severos para fabricantes de coches mas pesados
(un parametro basado en el peso)

e Una opcidén para que los coches que mds consuman puedan ponderarse
con modelos que contaminen menos

e Sanciones que empiecen desde 20 € por gramo y por coche

y suban hasta 95 € por gramo y coche para 2015

e Opciones de incumplimiento para los fabricantes que producen
menos de 10.000 coches

e 120 g de CO2/km, tal y como la Comision anuncié originalmente en 1995
* Que esas medidas se consideren como extras sobre el estandar de
120 g de CO2/km

e Un objetivo adicional de 80 g/km para 2020 y un compromiso

de mejoras constantes

e Un estandar que refleje el tamafio de un coche, no su peso

(un parametro basado en el tamario)

e Un limite de emisiones de CO: superior por coche

e Sanciones que lleven al cumplimiento de las leyes; 150 € por gramo
y por coche desde 2012

e Ninguna excepcion

1.2 La tecnologia esta lista para dar luz verde a los automéviles

Las investigaciones demuestran que pueden lograrse reducciones
importantes a corto plazo, incluso sin necesidad de introducir
grandes cambios en la oferta de ventas, utilizando tecnologia ya
existente. Un experimento de modelizacion del Club del Automovil
Aleman (ADAC) ha demostrado que es posible y econdmicamente
viable lograr una reduccion de un 19% de las emisiones CO2.28

La asesora del gobierno britanico sobre vehiculos y cambio climatico,
Julia King, afirma que puede lograrse un recorte del 30% para los
nuevos automoviles en unos 5-10 anos utilizando una seleccion
reducida de tecnologias econdmicas.?® King afirma que “debemos
evitar nuevas demoras de la fecha propuesta” para la entrada en
vigor de la normativa de la EU en materia de emisiones de CO»."%

Por tanto, no existen barreras tecnoldgicas, ni de mercado que
impidan alcanzar los objetivos de reduccion de las emisiones de CO:
establecidos. Pero en lugar de utilizar esos avances para fabricar
modelos que consuman menos, la industria ha elegido utilizarlos para
fabricar coches aun mayores, mas potentes, y mas contaminantes, y
a esto ha contribuido la ausencia de un marco regulador que se lo
impida. Una legislacion fuerte fomentaria la puesta en practica de
mayores esfuerzos en materia de eficiencia en el consumo de
combustible. Y a pesar de todo esto la UE, unay otra vez, ha dejado
que la industria del automavil acalle sus esfuerzos.

1.3 Necesidad urgente de actuar

Pero aun no es demasiado tarde. Con un liderazgo fuerte, los
miembros del Parlamento Europeo pueden cambiar el equilibrio de
poder y mejorar la eficacia de la legislacion propuesta. La votacion de
este otofio es crucial. Los politicos europeos pueden y deben hacer
valer sus propuestas sobre el clima.

Con el fin de conseguir una reduccion importante en las emisiones de
CO:z2 de los vehiculos de pasajeros, la regulacion de la UE debe:

e incluir una reduccion de obligado cumplimiento de las emisiones
medias de CO2 generadas por las flotas de nuevos vehiculos a 120
gramos por kildmetro (g/km) para 2012 y 80 g de CO2/km para
2020, con la incorporacion continuada de objetivos mas ambiciosos.
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Abril de 2004: La ACEA pide a la Comision que tenga en cuenta “un
mayor nimero de factores” a la hora de fijar objetivos de emisiones
para después de 2008. Comienzan imponiendo activamente a la
Comision el “Planteamiento Integrado”, que desvia responsabilidades
de los fabricantes a otros sectores.
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e gpoyar incentivos para reducir el peso de los vehiculos utilizando
como parametro el tamano y no el peso.

e disuadir a los incumplidores estableciendo limites de emisiones
medias sobre las flotas de cada fabricante que supongan una sancion
minima de 150 € por gramo que supere el limite y por coche vendido.

e fijar limites en las emisiones de CO2 para cada vehiculo,
asegurando el cumplimientode la legislacion aprobada por la UE®!
y prohibiendo los vehiculos que contaminen demasiado.

Las emisiones en Espana pisan el acelerador

En Espana la situacion empeora. Las emisiones de gases de efecto
invernadero debidas al transporte se estiman en un 25% del total.
De estas, un 90% se debe al tréfico rodado. Las emisiones
debidas a los automaviles suman el 53% del total de las emisiones
por carretera y han aumentado un 79% entre 1990 y 2005.

El Observatorio de la Sostenibilidad de Espana estima que en 2010,
las emisiones debidas al transporte podrian llegar al 40% del total.
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Enero de 2005: El entonces Presidente de la ACEA, Bernd
Pischetsrieder y el responsable de la DG de Empresa e Industria,
GUnter Verheugen, crean un grupo de trabajo de alto nivel,
denominado CARS 21, cuyo objetivo principal es “aumentar la
competitividad de la industria europea del automovil.”

Greenpeace
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Un analista europeo destacado del sector automovilistico®

2.1 La campana de relaciones publicas 3-D

Durante casi veinte afos la industria del automaovil ha evitado con
éxito la accion legislativa sobre reduccion de CO2 de vehiculos.

Al ganar importancia en la agenda politica el problema del cambio
climatico, quedd manifiesto que los acuerdos voluntarios de la industria no
estaban dando los resultados esperados y la Comisidn acordo la
necesidad de una accion reguladora. La industria del automaovil sigue
luchando a conciencia para mantener su modelo insostenible de negocio.

Ha empleado una estrategia de relaciones publicas sencillay a la vez
sofisticada denominada “técnica 3-D”: Negar (Deny, en inglés) que
hay un problema, Demorar cualquier accion reguladora y, cuando no
se puede demorar mas la regulacion; Dominar cualquier respuesta
politica.®* La industria ha intentado poner en entredicho la evidencia
cientifica del cambio climatico (negar), insistir en compromisos
voluntarios para actuar sola ante el problema de las emisiones de
gases de efecto invernadero (demorar) e introducir conceptos
politicos favorables a la industria del automavil (dominar).

En Estados Unidos, los grandes gigantes del automaovil, como Chrysler,
Ford y General Motors, al igual que la Asociacion Americana de
Fabricantes de Automoviles, fueron los primeros en negar la evidencia
del cambio climatico. En los afios 90 se unieron a la Coalicion Global
del Clima, un grupo de gran influencia que representa los intereses
comerciales de la industria del automavil y lidera la campana de la
industria, para poner en entredicho la evidencia cientifica del cambio
climatico y debilitar el debate sobre la aplicacion de una accion
reguladora.®® Recientemente la industria del automovil y los
concesionarios han intentado impedir que los legisladores pongan en
practica las estrictas regulaciones existentes en el estado de California
para regular las emisiones de gases de efecto invernadero.®®

En Europa, el principal lobby de la industria del automovil, la ACEA
(Asociacion de Constructores Europeos de Automdviles) ha intentado
también negar repetidamente la necesidad de una accion
reguladora para recortar las emisiones daninas para el clima. En
1991, el mismo afno de su constitucion, la ACEA, anuncié un acuerdo
voluntario preventivo para reducir un 10 por ciento las emisiones de

a Cuando se usa el Planteamiento Integral con un articulo definido (el) las iniciales se deberan redactar
en mayusculas. Cuando al contrario, se indicara con un articulo indeterminado (un) las iniciales deberan
ir en minusculas.

A
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Febrero de 2006: Un acta de Verheugen revela que “la estrategia
futura de la Comision se basara en un planteamiento integrado
sobre CO2”, el primer indicador de que la Comision tiene muy en
cuenta las opiniones de la industria automovilistica.
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los vehiculos entre 1993 y 2005. Este acuerdo fue el primer intento
de situarse por delante de los planes de la UE, introduciendo una
accion legisladora para estabilizar las emisiones de CO: a los niveles
de 1990 para el ano 2000. Mientras el lobby del automavil y la
Comision discutian sobre el método mas conveniente para reducir las
emisiones de CO», la ACEA anunciaba su inclinacion por un nuevo
concepto: el “Planteamiento Integral”a (ver seccion 2.2).

En mayo de 2006, ante la creciente preocupacion politica sobre la
incapacidad de la industria del automovil para actuar sobre sus niveles de
emisiones, el nuevo Presidente de la ACEA, Sergio Marchionne, envié un
comunicado a Verheugen, donde se reafirmaba categdricamente en la
opinion de la ACEA: “que es inadecuado proponer una legislacion en
materia de emisiones de CO2 en este momento.”*” Una copia de esta
carta fue enviada al Comisario europeo de Medio Ambiente Stavros
Dimas, a los ministros austriacos (cuyo pais ocupaba la presidencia de la
UE en ese momento) y a los Ministros de Francia y Alemania.

En octubre de 2006, Dimas pidié una “legislacion para recortar lo antes
posible las emisiones de CO- de automdviles.” En ese momento la ACEA
se dirigio a él directamente argumentando que seria “prematuro” poner en
marcha una legislacion al respecto.”En la carta “se observaba con sorpresa
la existencia de comunicados de prensa alegando sus comentarios a los
medios acerca de como la ACEA no cumpliria su compromiso en materia
de emisiones de CO:2 de vehiculos y que por tanto la DG de Medio
Ambiente apoyaba la sustitucion del compromiso por una legislacion.”®

LLa ACEA confirmd también que su compromiso con el acuerdo
voluntario en vigor “hasta 2008 y sus resultados finales no estaran
disponibles antes de 2010.7% La consecuencia generada era que no
podria hacerse nada antes de 2010.

En 2007, los datos de la ONG Transport & Environment (T&E)*°
demostraban como la industria ha incumplido reiteradamente sus
compromisos voluntarios y como es mas que improbable que la
ACEA pueda cumplir sus objetivos.

En esta situacion cabe observar también que los esfuerzos de los
fabricantes de automdviles difieren considerablemente de un pais a
otro. Las emisiones procedentes de la industria alemana del
automovil aumentaron un 0,6% en 2006, y en ese mismo ano los
fabricantes franceses, italianos (y japoneses) consiguieron recortar
sus emisiones un 1,6%.41

é Agosto de 2006: La informacion publicada por la ONG Transport &
Environment (T&E) indica que la industria no esta dispuesta a
cumplir los objetivos de reduccion de CO2 prometidos. Segun un
portavoz de Verheugen, la situacion era “muy insatisfactoria”; si el
método de “la zanahoria” no daba resultado, la Comisién pasaria al
método “del palo”, con una accion legislativa.



La ACEA ha intentado en todo momento demorar también la fecha
final de entrada en vigor. En 1995, la Comision Europea anuncio
formalmente un objetivo para el promedio de emisiones del sector del
automovil de 120g de CO2/km para 2005. Un afio mas tarde el lobby
del automavil consiguioé demorar la fecha propuesta, por lo que
entonces la fecha final seria “para 2005, 6 2010 como muy tarde.”*?
Cuando en 1998 la Comision formd el acuerdo voluntario con al
ACEA, la fecha de cumplimiento se retras¢ a 2012.4% La industria,
apoyada por Verhungen, ahora esta presionando para posponer aun
mas esta fecha, hasta 2015.44

Los esfuerzos por negar la necesidad de tomar medidas y por
retardar la entrada en vigor de una legislacion se han visto
acompanados por los intentos por dominar el debate politico
europeo. Uno de sus éxitos mas importantes fue el establecimiento
del “Planteamiento Integral” implicando a terceros, como Unica
solucion para realizar “un progreso sostenible en esta materia”.®
La ACEA consiguio dominar el Grupo de Alto Nivel CARS 21

(ver seccion 2.3), creado por la Comision, consiguiendo con ello
que el Planteamiento Integral se convirtiera en una politica
semi-oficial de la Comision.

2.2 El Planteamiento Integral

La industria del automovil ha situado el “Planteamiento Integral” al
frente de sus negociaciones desde 1991. El “Planteamiento Integral”
exige que se responsabilice de la eficiencia en el consumo de
combustible también a otros sectores, como empresas, conductores
y autoridades publicas y pide un mayor desarrollo de combustibles
eficientes, de habitos de conduccion mas responsables con el medio
ambiente, y la mejora de los flujos de trafico en zonas interurbanas.*6
Aunque no cabe duda de que todos estos sectores tienen sus
propias responsabilidades en la reduccion de emisiones de CO2 de
vehiculos, esto debe ser un elemento adicional a una legislacion
efectiva sobre eficiencia en el consumo de combustible. La industria
del automavil ha utilizado este concepto como téctica para desviar la
responsabilidad de sus propias acciones en materia de eficiencia en
el consumo de combustible.*”
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Octubre de 2006: El Comisario de Medio Ambiente de la UE,
Stavros Dimas, anuncia su escepticismo ante el compromiso de
reduccion de COz de la industria automovilistica y pide la
implantacion de “una legislacion de obligado cumplimiento para
recortar las emisiones de CO. de los coches”.
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Cuanto mas se recomienda el “Planteamiento Integral”, mas
vehiculos de gama alta y gran consumo se fabrican. Por ejemplo,
BMW y Mercedes utilizan el argumento de que otros sectores
también deben tomar medidas, y asi ellos pueden seguir fabricando
coches cada vez mas grandes, diluyendo su responsabilidad frente al
cambio climatico.*®

En abril de 2004, al ganar importancia en la agenda de la Comision el
problema de las emisiones de CO: procedentes de vehiculos, la
ACEA llevo a cabo una accion preventiva pidiendo a la Comision que
tuviera en cuenta “un mayor numero de factores a la hora de fijar
objetivos de emisiones a partir del 2008.” De nuevo su solucion, el
“Planteamiento Integral” incluia una recomendacion de combustibles
alternativos y agrocombustibles®, una mejor gestion del trafico, el
diseno de infraestructuras y una mayor educacion vial.*®

El entonces director de politica medioambiental de la ACEA, Hermann
Meyer, afirmé de modo terminante que “el coste marginal que supone
reducir las emisiones de CO2 con tecnologia nueva esta aumentando
considerablemente. Nos estamos quedando sin margen.”® El
mensaje era claro: “Hemos hecho nuestras tareas.”

El éxito de la campana de la industria del automavil ha sido tal que el
“Planteamiento Integral” ahora se considera fundamental dentro de la
politica sobre vehiculos de la Comision. En febrero de 2006, en las
notas preparatorias de Verheugen para una reunion con el Presidente
de la ACEA, Sergio Marchionne, afirmaba que la “estrategia futura” de
la Comision se basaria en un planteamiento integral del CO: “vital”
para “compartir la carga de forma mas justa.”®’

|u

Junto con su campana para lograr que el “Planteamiento Integral”
fuera aceptado, la industria siguié haciendo campana para ampliar lo
mas posible la definicion, sencillamente, cuanto mas amplio sea el
cometido de otras industrias 0 sectores, menor sera para la industria
del automovil. En julio de 2006, Ivan Hodac, Secretario General de la
ACEA envi6 una nota a la DG de Empresa e Industriay a la DG de
Medio Ambiente donde afirmaba que “es de suma importancia que
todos los elementos del Planteamiento Integral... sean investigados
con el fin de crear una base sdlida para politicas futuras.”®?

b Greenpeace cree que los agrocombustibles producidos de forma sostenible podrian tener tan sélo un
papel menor en el sector del transporte y que no deberian incorporarse a la legislacion para la mejora de la
eficiencia de los coches. Ademas, cada vez mas estudios cientificos demuestran que la mayoria de los
agrocombustibles producidos a dia de hoy estan provocando impactos medio ambientales muy severos,
mientras que es dudosa su contribucion a la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero.

AN
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Noviembre de 2006: Pischetsrieder envia una carta a Verheugen y
a Dimas, tratando de imponer el “Planteamiento Integrado”.

Greenpeace



En septiembre de 2006, como parte interesada del Programa
Europeo sobre el Cambio del Climatico (ECCP), la ACEA observd que
se debian considerar todas las medidas en el “Planteamiento Integral”
y que asuntos como “la conduccion ecoldgica, agrocombustiblese

y la introduccion de impuestos podrian medirse en gramos de CO:
por kilémetro.”s3

El grupo dominado por la industria se asegurd el disminuir el nimero
de requisitos para los fabricantes de automaoviles en relacion a la
reduccion de los niveles de CO.. “El grupo apoya plenamente la
aplicacion de un planteamiento integral que implique a fabricantes
de automoviles, proveedores de petrdleo y combustibles, talleres,
clientes y conductores, y autoridades publicas”, concluye el informe
final de CARS 21.54 Segun palabras de un directivo del sector del
automovil, “el hecho de que la Comision Europea tenga en cuenta las
voces colectivas de la industria del automovil es un avance
importante ... Se trata de un gran cambio.”®®

2.3 CARS 21- el cambio de una politica sobre competitividad
en una politica del clima

El Grupo de Alto Nivel CARS 21 fue creado en enero de 2005 por el
entonces Presidente de la ACEA, Bernd Pischetsrieder, y el Comisario
Verheugen. Su principal cometido era “potenciar la competitividad de
la industria europea del automavil.”%6

Aungue la Comision afirmoé mas adelante que las principales partes
interesadas estaban incluidas en CARS 21 (Estados Miembros, la
industria, Organizaciones No Gubernamentales [ONGs] y miembros
del Parlamento), la composicion de este grupo resulto reveladora:
siete representantes de la industria, un solo representante de las
ONGs (el Instituto para una Politica Europea del Medio Ambiente), y
ningun representante de los consumidores. Los dos unicos miembros
del Parlamento del grupo son conocidos por su apoyo a la industria
del automavil: Malcolm Harbour®” y Garrelt Duin, ambos eran
directores del Forum del Automovil y Sociedad, en aquel momento. Y
Harbour continda en ese puesto a dia de hoy.%®

¢ Greenpeace piensa que la produccion sostenible de los agrocombustibles tendra sélo un pequefio papel
en el sector del transporte, y no deberia formar parte de la legislacién en materia de eficiencia de los
vehiculos. Ademas, un creciente nimero de estudios cientificos demuestra que la mayoria de los
agrocombustibles producidos actualmente tienen un grave impacto negativo desde el punto de vista medio
ambiental, mientras que su contribucion real a la reduccion de las emisiones de gases de efecto
invernadero es bastante cuestionable.

Enero de 2007: Renault, PSA/Peugeot-Citrden y Fiat se niegan a
firmar una carta enviada a la Comision por los responsables de
cinco fabricantes de automoviles alemanes en protesta por los
planes de reduccion a 120 g de CO2/km: se trata del primer
indicador de division en el seno de la ACEA, franceses e italianos
por un lado, alemanes por otro.
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La creacion de CARS 21 fue muy criticada. La Organizacion de
Consumidores Europeos (BEUC) comentd “tememos que el grupo
sea manipulado para que no constituya mas que una junta para las
peticiones especiales y las hostilidades de la industria ante las
diferentes medidas progresivas encaminadas a mejorar el bienestar
medioambiental y de los consumidores y para culpar a todos los
demas de las dificultades actuales.”®®

Sus temores no fueron infundados. CARS 21 es utilizado por el lobby
del automavil en debates sobre cambio climatico y eficiencia en el
consumo de combustible, con lo cual las conclusiones de un comité
creado para fomentar la competitividad estan siendo utilizadas para
formular una politica en materia de eficiencia energética y emisiones
de COz2. El mayor éxito de la industria con CARS 21 ha sido la
adopcion por parte de la Comision del “Planteamiento Integral”.

En un discurso ante el Forum del Automaévil y Sociedad en febrero de
2008, Verheugen afirmaba: “el concepto de un planteamiento integral
en las emisiones de CO:2 de vehiculos de nueva fabricacion fue
desarrollado en CARS 21. Estoy satisfecho de que este concepto se
haya puesto en practica.”® Pero Verheugen estaba equivocado. El
“Planteamiento Integral” fue disefiado por unos asesores politicos
especialistas en el arte de maquillar la realidad de la industria (“spin
doctors”) unos diecisiete anos antes que CARS 21.

Pero CARS 21 ha sido una herramienta vital utilizada por el grupo de
presion de la industria del automaovil para convertir el “Planteamiento
Integral” en una politica semi-oficial de la Comision.

LLa industria considera las recomendaciones de CARS 21 como un
umbral que no puede cruzarse; aunque socave la accion de los
Estados Miembros de la UE y/o de la Comision.

voluntarios por una legislacion pertinente, y decide también seguir un
planteamiento integrado como medio para alcanzar el objetivo de la UE
de 120 g/km de emisiones de didxido de carbono (CO2) como media
para los nuevos coches en 2012.



2.4 Divide y venceras

Ademas de una intensa presion por parte del sector del automdvil
encaminada a demorar cualquier accion reguladora y a dominar toda
respuesta politica, se utiliza también otra tactica clasica del mundo de
las relaciones publicas: divide y venceras.

La industria del automovil ha intentado repetidamente dividir a la
Comision utilizando una técnica de aislamiento o de socavacion de la
posicion adoptada por la DG de Medio Ambiente, fomentando a la vez
una estrecha relacion de trabajo con la DG de Empresa e Industria.

La misma ayudo a crear un agrio debate entre el Comisario
Verheugen y Dimas, en favor de un objetivo de obligado cumplimiento
de 120 g de COz/km para 2012.61

El 17 de enero de 2007, la poderosa VDA (la asociacion alemana de
fabricantes de automoviles) envié una misiva a Verheugen donde se
recogia su “amplio acuerdo” en determinados asuntos,
agradeciéndole “su clara posicion sobre la relevancia de la politica de
competencia en las decisiones subsiguientes — especialmente para
los productores alemanes.”®? Con esto quedaba probada la estrecha
relacion y la connivencia existentes entre la industria alemana del
automovil y el propio Verheugen.

Cuatro dias mas tarde, el Presidente de la ACEA Marchionne se
dirigio al Presidente de la Comision Barroso en un intento por socavar
la posicion de la DG de Medio Ambiente: “por desgracia”, sehalaba
Marchionne, “hemos constatado que algunos servicios de la
Comisidn no respetan el Planteamiento Integral ... obvia decir la
importancia de las implicaciones de una politica como ésta para la
competitividad de la industria europea del automaovil y el empleo.”
Serifa “negativo para el bienestar de toda Europa”. El gran aliado de la
industria del automovil, Verheugen, aparecia en copia de la misiva,la
persona que percibian como su enemigo, Dimas, no lo estaba.t?

El 25 de enero de 2007, la ACEA envié un documento a la DG de
Empresa e Industria cuestionando si la posicion de la DG de Medio
Ambiente “tiene sentido” o “ignora otras acciones” y concluye
manifestando que la propuesta politica de la DG de Medio Ambiente
es “excesivamente costosa.”®*

Hnnnnnaaiannm

Marzo de 2007: El Consejo Europeo aprueba un recorte de al
menos un 20% de las emisiones de gases de efecto invernadero
para 2020, comparado con los niveles de 1990.
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Dos dias mas tarde, Frank Overmeyer, jefe del Departamento de
estrategia reguladora de DaimlerChrysler envid un correo a Reinhard
Schulte-Braucks, jefe de la Unidad de Industria de Automocion de la
DG de Empresa e Industria, conocido entre los comisarios por su
inclinacion hacia la industria alemana del automovil,® deseandole
“buena suerte con los esfuerzos internos de la Comision.”%

Aunque Verheugen influyd considerablemente en la redaccion de la
legislacion, para él las propuestas no fueron suficientemente
satisfactorias. EI Comisario pedia sanciones menores y exigia mas
flexibilidad para que las empresas lograran los recortes. Verheugen se
nego a participar en una conferencia conjunta con Dimas para
anunciar las propuestas, celebrada en diciembre de 2007.57

En mayo de 2008, Verheugen ha contemplado como un reto la fecha
limite de 2012 afirmando ante el diario aleman Handelsblatt que si
bien apoya “plenamente” el plan de la Comision, piensa que “la
industria europea del automovil [sélo] podra cumplir el objetivo sin
grandes dificultades a partir 2015.768

2.5 Intentos de debilitar las mejoras de la eficiencia
en el consumo de combustible

En febrero de 2007, la Comisidon anuncio su revision de la “estrategia
comunitaria de 1995 de reduccion de las emisiones de CO»
procedentes de los turismos y de mejora en el consumo de
combustible”. La Comision acepto la necesidad de implantar una
accion reguladora.

Cuando la Comisién anuncié su propuesta legislativa en diciembre de
2007, el grado de ambicion habia quedado bastante diluido.

nnnnnnaiannnn

Mayo de 2007: El Consejo de Competitividad reafirma su apoyo a
“un planteamiento integrado como propone la Comision, para
reducir las emisiones de CO- causadas por los vehiculos a motor”.

Greenpeace
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LLa presion de la industria y el apoyo equivocado hacia las demandas
de los fabricantes de automoviles han retardado seriamente la puesta
en préactica de una regulacion en materia de eficiencia en el consumo
de combustible y ha desmantelado la legislacion propuesta hasta el
punto de que:

* no ha conseguido fijar un objetivo ambicioso ratificando el
objetivo a largo plazo para nuevo vehiculos en 2012 de 130g
(gramos) de CO2 por kildometro (km) recorrido. Con ello se ha
debilitado el objetivo original de la UE de 120 g de CO2/km,
propuesto inicialmente en 1995. En 20086, la media de las emisiones
generadas por esta industria se situaba en unos 160 g de COz/km.

* no ha conseguido presentar nuevas medidas de reduccion
mas alla de 2012; los objetivos sobre cambio climatico en Europa
llegan hasta 2020. Si la UE desea realmente alcanzar esos objetivos y
paralizar el incremento de las emisiones de CO: procedentes del
tréfico rodado, debera asegurarse de que los fabricantes de
automaviles continlien reduciendo las emisiones después de 2012.

e desvia la responsabilidad del recorte de las emisiones de CO:
de los fabricantes de automoviles con el “Planteamiento Integral.”

e reduce el objetivo de mejoras de eficiencia basando los
requisitos de emisiones en el peso de los vehiculos en lugar del
tamano. El aumento del peso ha sido un factor importante en el
fracaso de la industria del automavil a la hora de reducir
radicalmente las emisiones de COz en el pasado.

¢ no disuade a los fabricantes de suspender la fabricacion de
coches mas contaminantes o con una potencia excesiva al
basar los objetivos en medias de emisiones de las flotas que pueden
equilibrar la balanza vendiendo coches mas limpios y mas pequefos.

e fija sanciones muy bajas para fabricantes que no cumplan los
objetivos, permitiéndoles demorar la toma de acciones, ya que sélo
se aplicaran sanciones fuertes en 2015. Con ello se pospone otros
tres anos la implantacion de la ley. Si queremos crear un incentivo
para fabricar coches mas eficientes, las sanciones deben superar el
coste del cumplimiento.

¢ al permitir opciones de incumplimiento para fabricantes que
producen menos de 10.000 coches, no se atajan las emisiones
de algunos tipos de coches de gran consumo.
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Junio de 2007: El Consejo de Medio Ambiente “urge a la Comision
Europea a crear, lo antes posible y antes de finales de 2007, un marco
legislativo para reducir las emisiones de CO: de los coches (...)".

Greenpeace

1. Debilitamiento de los objetivos e inclusion del
“Planteamiento Integral”. En febrero de 2007 se anuncid que,
aunque los objetivos medios eran aun de 120 g de CO2/km para
2012, los fabricantes de automoviles sélo tenian que lograr 130 g de
COz/km introduciendo medidas técnicas, y los otros 10 g de CO2/km
se lograrian mediante “medidas complementarias”®® que incluyeran la
modificacion de neumaticos, aire acondicionado e indicadores en las
cajas de cambio, uso de agrocombustibles y la promocion de
practicas de conduccion eficiente, medidas que no se encuentran
bajo la responsabilidad de los fabricantes de automdviles.

Ni la revision de la Comision ni la propuesta legislativa de diciembre
han conseguido imponer ulteriores medidas de reduccion de las
emisiones mas alla de 2012. Los objetivos europeos en materia de
cambio climatico tienen como horizonte ya 2020. Si la UE desea
mostrar seriedad en relacion con estos objetivos y acabar de una vez
con el constante crecimiento de las emisiones del transporte rodado,
necesita asegurarse de que los fabricantes de coches seguiran
reduciendo emisiones también después de 2012,

Aunqgue la Comision manifestd que su revision “se basaba en un
planteamiento integral”, sus recomendaciones resultaron aun
demasiado estrictas para la ACEA, que las denomind “arbitrarias y
demasiado severas” y “demasiado enfocadas hacia la tecnologia de
los vehiculos”. La ACEA pidio la interpretacion de CARS 21 del
“Planteamiento Integral”, que desviaria ain mas la responsabilidad
hacia otros sectores.”™

Verheugen asegurd en privado a la ACEA que la DG de Empresa e
Industria estaba buscando una solucion a largo plazo que fuera
flexible para la industria; una solucion que fuera “neutra desde el
punto de vista de la competitividad, socialmente justa y sostenible” y
que “evitara cualquier distorsion injustificada de la competitividad
entre fabricantes de automaviles.””!

2. Objetivos basados en el peso. La ACEA vy la industria alemana
del automovil consiguieron también imponer un parametro para
diferenciar los objetivos entre los diferentes fabricantes que mas les
favorece: el peso, que les proporciona una mayor flexibilidad para
seguir produciendo automoviles pesados como los vehiculos de gran
tamano y los deportivos.

AN
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Agosto de 2007: La ACEA niega que exista alguna division interna,
declara que “la industria esta unida en su planteamiento para
reducir alin mas las emisiones de CO: de los coches”.



Para garantizar la contribucion de todos los fabricantes de
automoviles a su cuota de reduccion de emisiones de CO:z en la UE,
se diferencian los limites de emisiones corporativas de CO2 para
nuevos vehiculos en funcion de un atributo objetivo. En este
planteamiento se define la obligacion de reduccion de CO. como una
funcion del denominado parametro de “utilidad”. Los dos parametros
a tener en cuenta en la legislacion propuesta son el peso y el tamano
(la anchura entre las ruedas multiplicada por la distancia entre ejes).

El problema a la hora de utilizar el peso como parametro es que los
fabricantes pueden aumentar deliberadamente el peso de un modelo
para lograr un objetivo de reduccion de CO2 menos severo. Este
“incentivo perverso” puede llevar a un incremento, en lugar de a una
reduccion de las emisiones de COx.

Se ha demostrado que el peso de un coche tiene un gran impacto en
la seguridad, las emisiones y los costes.” Incluso Verheugen
reconoce que “es una ley de la naturaleza que cuanto mas peso
tenga que mover, mas energia se necesitara.”’?

Uno de los asesores de la Comision, Malcolm Fergusson (del Instituto
para la Politica Medioambiental en Europa) dijo en una conferencia a
la industria: “no creo que el peso sea un buen parametro, ya que nos
permitiria continuar afadiendo mas a los vehiculos, como ha estado
sucediendo hasta ahora.””

Los parametros basados en el tamano reducen considerablemente el
riesgo de un “incentivo perverso”, ya que el aumento del tamano
conlleva mayores costes y existe un limite inmediato sobre el tamano
que puede alcanzar un coche, en oposicion al peso. Una curva de
limite basada en el tamafo seréa también independiente de las
opciones tecnoldgicas elegidas por un fabricante - cada gramo de
CO:2 ahorrado recibira el mismo beneficio.

Sdlo con un sistema basado en el tamano todos los fabricantes
pueden elegir libremente la forma mas apropiada de reduccion de
CO:z2 y lograr todo el potencial de las medidas disponibles.

Aungue algunos miembros de la ACEA prefieren un sistema basado en
el tamano (ver seccion 3.3), el grupo influyd en la eleccion alemana de
un parametro basado en el peso. La DG de Empresa e Industria apoyd
este movimiento, argumentando que el peso tendria menor impacto en
los fabricantes de automaviles, especialmente los alemanes.”™

&\
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Septiembre de 2007: La ONG T&E publica cifras en las que se observa que
los nuevos vehiculos vendidos por los miembros de la ACEA en Europa
durante 2006 emitian una media de 160 g de CO2/km. Esta cifra es inferior a
la del afio anterior por sélo medio gramo. T&E afirma que es muy improbable
que la ACEA alcance el objetivo de los 140 g/km para 2008.

w
=
E
(7]
=
<
ul
[
a
9
'
ui
i
0]
z
<
4
H
©

3. Medias sobre las flotas. La integracion de medias calculadas
sobre las flotas de cada empresa sin obligar a calcularlas también
para coches individuales, asi como se presenta en la propuesta de la
Comision, implica que las empresas pueden seguir fabricando
coches de gama alta, con una potencia y unas emisiones excesivas,
y al mismo tiempo pueden “compensar matematicamente” sus
emisiones para alcanzar los objetivos de reduccion de CO2 vendiendo
también coches mas pequenos y mas limpios.

Los limites de las medias sobre las flotas ponen en peligro las
reducciones de emisiones y la lucha contra el cambio climatico. Se
necesita también imponer un limite de las emisiones de CO: aplicable
a cada modelo para disuadirles de fabricar coches mas pesados y
mas potentes.

En las notas de Verheugen de una reunion con la ACEA celebrada en
2007 se incluye la reveladora afirmacion de que “la DG de Empresa e
Industria procurara que el diseno del futuro sistema ofrezca a los
fabricantes la mayor flexibilidad posible para lograr el objetivo
(incluyendo la posibilidad de compensar las emisiones de modelos de
mayor peso con los que emiten menos COy).”76

4. Introduccion gradual de las sanciones. La queja de la ACEA de
que 2012 era demasiado pronto consiguio que la Comision pusiera
en marcha una introduccion gradual de sanciones a lo largo de tres
anos en lugar de una entrada en vigor de un ano al otro, lo que
significa que los fabricantes que no logren los objetivos a tiempo no
se enfrentaran a la maxima sancién hasta 2015, fecha de arranque
favorita para la ACEA.

E incluso entonces la sancion resulta demasiado baja; 95 € por
gramo de CO2 y por coche vendido: resultaria, para algunos
fabricantes, mas barato pagar la multa que realizar los cambios de
produccion necesarios. Si se quiere que sen efectivas, las sanciones
deben ser econdmicamente superiores a los costes de cumplir con la
legislacion. Greenpeace recomienda una sancion minima de 150 €
por gramo de CO2 y por coche que supere los limites establecidos.

Hnnnnnanaiannnn

Octubre de 2007: El Parlamento Europeo acoge con satisfaccion el plan

de la Comision para la propuesta de una legislacion. Vota a favor del

objetivo de 125 g de CO2/km para 2015, en lugar del objetivo de la

Comision de 130 g de COz/km para 2012, y ahade nuevos objetivos mas

a largo plazo como el de 95 g de CO-/km para 2020 y, otro sujeto a

confirmacién o revision de la Comision, de 70 g de CO2/km para 2025.
Greenpeace
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Pooling (puesta en comun de recursos) - el caso de Porsche

Mientras se mantenia abierta la posibilidad de que los fabricantes de automdviles sigan fabricando coches de alto consumo, la Comision
sabia que habfa un problema con las empresas que no pueden “compensar” sus altos niveles de emisiones porque no venden coches
menos contaminantes. Porsche representa un ejemplo clasico de esto.

En 20086, los automdviles Porsche lograron una media de 286 g de COz/km una cantidad muchisimo mayor que la del segundo peor de la
lista, Daimler Chrysler con 238 g de CO2/km, y mas del doble que la de un lider industrial como Peugeot/Citréen con 142 g de COz/km.””

En febrero de 2007, Wendelin Wiedeking, Director General de Porsche, se dirigid a Stavros Dimas para expresar su “gran preocupacion”
porque los planes de la Comision “podrian afectar negativamente a la competitividad de Porsche” y afirmaba: “Porsche es la Unica
empresa nicho que no esta integrada en un grupo de empresas grande, por lo que no es capaz de equilibrar sus emisiones de grandes
modelos con las emisiones de modelos de menor tamano del mismo grupo de empresas.” Esto puede hacer que se trate a Porsche “de la
manera mas injusta.””®

Este problema llevo a la introduccion del “pooling”. El pooling significa que las companias que vendan sélo vehiculos de gama alta, con una
potencia excesiva y altamente contaminantes, pueden ‘aunar’ recursos con empresas que produzcan automdviles mas limpios y mas
pequefos. La media de ambas empresas tendra que cumplir con un objetivo basado en la mezcla combinada de modelos de ventas.
Funcionarios de la DG de Empresa e Industria aceptaron que “el problema de Porsche puede solucionarse con el pooling, (con Volkswagen).””®

Porsche es el principal accionista de Volkswagen (VW), con un 31% de las acciones, seguido por el Estado Federal Aleman de la Baja
Sajonia, con un 20,36%.

Hasta hace poco la “ley VW” impedia a cualquier accionista, independientemente del volumen de acciones, tener mas del 20% del derecho de
voto. Pero en octubre de 2007 el Tribunal de Justicia de la UE declard ilegal la ley VW por restringir el libre movimiento de capitales. Estas
novedades significan que Porsche puede tener una participacion aun mayor en VW (=50%) debido a que no puede restringirse ya su influencia.

Si Porsche consigue hacerse con VW, no tendra necesidad de “aunar recursos”, solo tendra que utilizar los modelos mas pequefos de
VW como parte de su flota corporativa e incorporarlos a la media de las emisiones totales.

5. Opcion de incumplimiento para pequenos fabricantes

Los coches de lujo tienen nimeros de produccion limitados. En el
Reino Unido destacan Aston Martin, Jaguar y Land Rover. Las
presiones ejercidas por los fabricantes y por el gobierno britanico han
llevado a la Comision a otorgarles una dispensa especial.

mercado deberian estar exentos de la legislacion actual en materia de
CO: contemplada para 2012. Deberan reducir la tasa de emisiones de
CO:z2 de sus flotas, pero a un nivel diferente, una medida que deberia

aplicarse especialmente a Jaguar, Land Rover y también a Porsche.”s°

El gobierno britanico apoyo esta demanda, y el 4 de diciembre de
2007, dias antes de que se anunciaran las propuestas de la Comision,
tres ministros britanicos— la Secretaria de Medio Ambiente Hilary Benn,
la Secretaria de Transporte Ruth Kelly y el Secretario de Comercio
John Hutton - pidieron la exencion total en la regulacion para los
fabricantes de automaviles de menor volumen en el Reino Unido.8!

En julio de 2007, Ford, antiguo propietario de Jaguar y de Land Rover,
solicitd una “exencidn de productores nicho” a la Comision: “por
encima de todo quiero hacer ver la necesidad de un tratamiento
especial para productores nicho. Los fabricantes de coches de Iujo
especializados Unicamente en uno o dos segmentos distintivos de
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Finales de 2007: La autoridad de la ACEA como voz principal del
sector parece haber perdido fuerza ya que algunos fabricantes
estan presionando a la Comisién por su cuenta, cada uno en
defensa de sus diferentes intereses.

A

Greenpeace

nnnnnnaiannnn

Diciembre de 2007: La Comisién presenta una propuesta de legislacion para reducir las
emisiones de CO: de los nuevos vehiculos ligeros a una media de 130 g/km para 2012 como parte
de un “Planteamiento Integrado”. Los fabricantes de automdviles pueden equilibrar sus ventas de
modelos més derrochadores de combustible con otros més pequerios de bajas emisiones. Los
objetivos de reduccion de las emisiones medias de las flotas de cada fabricante de automdviles se
diferencian en funcién del peso de los vehiculos. La Comision propone también introducir sanciones
de forma gradual para aquellos que no cumplan con la nueva legislacion en hasta 2015. El gobierno
alemén ataca el plan considerandolo “una poltica de la industria” a favor de Francia e ltalia.
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Angela Merkel, Canciller alemana.®

Quién controla el debate del sector del automovil

BMW, Daimler, VW/Porsche — Fabricantes de coches alemanes
ACEA - Asociacion de Constructores Europeos de Automaviles
VDA - Asociacion Alemana de la Industria Automotriz

Gobierno aleman — representado por Angela Merkel

Gilinter Verheugen — Vicepresidente de la Comision Europea,
Jefe de la Comision de Empresa e Industria

Malcolm Harbour — Miembro del Parlamento Europeo del Partido
Conservador britanico, también co-presidente del Forum del
Automovil y Sociedad y de CARS 21

Martin Callanan — Miembro del Parlamento por el Partido
Conservador britanico

Jorgo Chatzimarkakis — Miembro del Parlamento Europeo, del
Partido Demdcrata Libre de Alemania, también es parte de la Alianza de
Liberales y Demdcratas para Europa

Werner Langen — Miembro aleman del Parlamento Europeo por la
Unién Democrata Cristiana

La industria del automavil se considera una de las principales
potencias de la economia europea. Segun la ACEA, genera el 36%
del empleo en la UE.&

La industria europea del automovil esta dominada por importantes
fabricantes que tienen grandes conexiones poaliticas y culturales con
sus respectivos paises. En Alemania la industria esta dominada por
los “tres gigantes”: BMW, Daimler (fabricante de Mercedes) v el
conglomerado VVW/Porsche. En Francia es PSA (Peugeot/Citroén).
En Suecia, los dos grandes son de propiedad extranjera, Volvo (de
Ford) y Saab (de General Motors). ltalia esta dominada por Fiat y
Espana por Seat (propiedad de VW). La industria automovilistica
britanica esta en manos extranjeras, el ultimo cambio fue la venta
por parte de Ford de Land-Rover y Jaguar a Tata Motors en 2008.84
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Enero de 2008: \Wendelin Wiedeking, responsable de Porsche,
ataca la propuesta de la Comision, que “favorece en gran medida a
los fabricantes del sur de Europa y con la misma medida
obstaculiza soélo a los fabricantes alemanes.”
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3.1 El lobby aleman tiene amigos colocados en
puestos importantes

Los politicos alemanes, franceses e italianos son los grandes
participantes del debate del motor. El lobby del motor mas efectivo
y con mejores conexiones en Europa esta en Alemania, donde uno
de cada tres habitantes posee un automovil de gama alta 'y uno de
cada siete puestos de trabajo del sector manufacturero es en la
industria automovilistica.s®

La industria alemana del automovil esta respaldada por politicos de
alto nivel, incluyendo la Canciller alemana Angela Merkel y el
Comisario y Vicepresidente de la Comision Gunter Verheugen, asi
como el Ministro de Economia aleman Michael Glos y el Ministro de
Transportes Wolfgang Tiefensee.

El ex-Canciller aleman Gerhard Schroder que ha sido miembro de
la junta supervisora de VW. Verheugen es un viejo aliado politico de
Schréder y del lobby del motor, de hecho Schrdder presiond para
mantener a Verheugen como Comisario de la UE durante un
segundo mandato.® Angela Merkel y su Gabinete han respaldado
siempre a la industria del automovil, atacando repetidamente las
propuestas de la Comision.8”

En mayo de 2007, Glos participd con un discurso en el homenaje de
despedida de Bernd Gottschalk, el presidente saliente de la VDA, el
grupo de presion mas poderoso de la industria del automovil
alemana. Gottschalk agradeci6 a los que respaldan a la industria
alemana del automavil, incluyendo a Merkel, Verheugen y Tiefensee
su actitud “valiente y de altas miras” por “dejar bien claro en Bruselas
que no aceptaremos un techo unificado y unico para las emisiones
de COz2, que convertiria la politica de proteccion del clima en una
politica industrial”.s8

Gottschalk fue reemplazado por Matthias Wissmann, politico aleman,
ministro de transportes en la antigua republica federal y ex-presidente
del comité parlamentario para asuntos de la Union Europea.® En abril
de 2008 la VDA y Merkel criticaron de nuevo los planes de la
Comision, la VDA arguyd que el plazo era demasiado corto y deberia
posponerse a 2015.

Hnnnnnanaiannnn

Enero de 2008: La Comision lanza un paquete de medidas sobre
clima y energia para implantar el objetivo unilateral de la UE de
reduccion de un 20% de las emisiones de gases efecto invernadero
para 2020 comparado con los niveles de 1990.

Greenpeace
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3.2 La industria alemana del automévil gana la “guerra comercial”

Pero los intereses de la industria alemana se concentran en el
segmento de vehiculos de gama alta y difieren considerablemente de
los objetivos comerciales de los fabricantes de automoviles franceses
e italianos, especializados en modelos de coche mas pequefios y
ligeros dirigidos a un publico mas amplio. El poder del lobby aleman
es tal que su posicion, a pesar de incidir negativamente en los
intereses de franceses e italianos, ha salido ganando una y otra vez.

Cuando la Comisidn publico su informe en febrero de 2007, el Director
Ejecutivo de Porsche, Wendelin Wiedeking, dijo a los accionistas de la
compania que “estamos ante una guerra comercial en Europa con los
franceses y los italianos enfrentados contra Alemania.”®

La division entre fabricantes se ve reflejada en las posiciones oficiales
de sus propios paises, con Francia en un extremo y Alemania en el
otro. En el conflicto diplomatico, Alemania se ve apoyada por la
Republica Checa, Hungria, Austria y Eslovaquia: centros de fabricacion
de coches alemanes, ademas de Suecia, que cuida a sus fabricantes
domésticos. Francia tiene el apoyo de ltalia, Espafia y Rumania.

La gran division consiste en dilucidar como repartir la carga del
cumplimiento del objetivo de la UE de 130 g de CO2/km entre los
fabricantes de coches pequenos y los de modelos mas grandes. Los
temas cruciales son la “pendiente de la curva” y la opcion por el peso
0 el tamano como parametro de reparticion de la carga.

La “pendiente de la curva” de la que se habla en las negociaciones
sobre la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero
de los coches es la inclinacion de aquella linea que en un grafico
mide el peso medio de una flota y el CO2 emitido, ésta define el
objetivo de reduccion final para cada fabricante que varia segun el
peso de la flota. Cuanto menos inclinada esté la curva, mayor
esfuerzo se requerira de los coches mas pesados para reducir sus
emisiones de COz, y a mayor pendiente de la curva, menor sera el
esfuerzo necesario. Por ello los alemanes proponen una curva
inclinada (80-85%), mientras que franceses e italianos piden una
curva de tendencia mas horizontal (20-30% maximo) o incluso sin
pendiente. Al final fue la posicion alemana la que sali¢ vencedora, y la
ACEA presiond para conseguir una curva con una pendiente del 65-
75%. La Comision adoptd una curva del 60%.9'

nnnnnnnaiannmm

Febrero de 2008: La ACEA insiste sobre la imposibilidad de cumplir con
la fecha de inicio de 2012, ya que “al menos el 60% de todos los coches
que estaran en el mercado en 2012 se encuentran ya en fase de
produccion o en una etapa avanzada de desarrollo”. Segun la ACEA, el
nivel de las sanciones es “exorbitante y desproporcionado”. ‘Deben tenerse
en cuenta eco-innovaciones’, como las novedades en eficiencia energética
para los faros, si se quieren lograr los objetivos de los fabricantes.

AN

Greenpeace

Lo mismo sucedid durante las discusiones sobre el parametro, los
franceses y los italianos optaban por el tamafno, mientras que alemanes
y suecos pedian que se tuviera en cuenta el peso. En un documento
interno de la Comisidn se sefalaba: “Francia e Italia prefieren un
sistema basado en un objetivo igual para cada fabricante medido sobre
las emisiones medias de cada flota, mientras que Alemania prefiere un
objetivo basado en el peso y en el tamafno del motor.”%?

Los fabricantes franceses se desmarcaron abiertamente de la
posicion de la ACEA, que defiende la inclusion de objetivos basados
en el peso. En octubre de 2007, la CCFA (la Asociacion de Vehiculos
de Bajas Emisiones de Carbono, en sus siglas francesas), sehalaba
que “la CCFA, el organismo de la industria del motor francesa afirma
que los fabricantes de automoviles franceses estan a la vanguardia en
la carrera para reducir las emisiones de CO2 y no apoyan propuestas
para diferenciar los objetivos de emisiones de CO- de 2012 en
funcion del peso de los vehiculos.”® A pesar de las grandes
preocupaciones de la industria francesa, en julio de 2007, la ACEA
ratifico el peso de los coches como el parametro mas idéneo®. Una
nueva victoria del lobby aleman.

Se habla de un “claro enfrentamiento entre franceses y alemanes”
durante el primer debate ministerial en el Consejo de Medio Ambiente
de marzo de 2008.% ltalia se mostrd “especialmente descontenta con
la propuesta de la Comision, que ignoraba sustancialmente las
recomendaciones del Consejo de Medio Ambiente en sus
conclusiones de junio de 2007. En particular en cuanto a criterios
medioambientales, la inclusion de objetivos diferenciados por la masa
del vehiculo es inconsistente con el principio de que el que contamina
paga recogido en el Tratado, que es la Unica forma de lograr una
politica de reduccion de emisiones realmente efectiva.”?

Durante el debate, el Gobierno aleman ataco de nuevo las sanciones
por incumplimiento propuestas por la Comision. La Comision habia
propuesto una sancion de 20 € a cada nuevo vehiculo por cada gramo
de CO: por kildmetro que sobrepase los limites para 2012, elevandolo
a 95 € por gramo de CO2/km en 2015.9” La ACEA se ha referido ya a
las sanciones propuestas por la Comision, considerandolas
“exorbitantes y desproporcionadas”.®® Matthias Machnig, el Secretario
de Estado aleman de Medio Ambiente dijo a los demas Ministros de
Medio Ambiente que “debian revisar los niveles de las sanciones. La
carga debe ser compartida a todos los niveles.”®

A

nnnnnnaiannnn

Febrero de 2008: Los gobiernos francés y aleman comienzan una
ronda de negociaciones bilaterales para superar sus diferencias. Se
discuten la fecha de inicio, el alcance de las sanciones y formas
alternativas para reducir las emisiones.
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“Resulta dificil justificar que los coches mas pesados y potentes gocen
de un derecho internacional para contaminar mas que otros” contesto
el Ministro de Medio Ambiente francés, Jean-Louis Borloo.%

Pero es mas que probable que se negocie un acuerdo entre Francia y
Alemania por encima de Borloo. En marzo de 2008 la Canciller
alemana Merkel y el Presidente francés Sarkozy acordaron crear un
grupo de trabajo diplomatico para intentar llegar a un acuerdo
bilateral sobre legislacion en materia de eficiencia en el conusmo

de combustible.!

3.3 “Desmantelaremos” las propuestas de la Comision

Los miembros del Parlamento Europeo que apoyan a la industria del
automovil tienen también una gran influencia en la politica sobre
eficiencia en el consumo de combustibles de la Comision. En dos
informes promovidos en el Parlamento Europeo por los miembros del
Parlamento en favor de una politica de apoyo al sector automouvilistico
se presiond para dar marcha atras sobre la fecha de puesta en
marcha y los gramos por kilémetro.

El Miembro del Parlamento Europeo por el Partido Conservador
britanico Malcolm Harbour pertenece al comité del Férum del
Automovil y Sociedad y es miembro de CARS 21, y ha tenido que
negar ante el Parlamento Europeo que “ejerce presion por parte

de la industria del automovil.”"%2 A principios de este afo afirmo

que “buscaremos un compromiso para reducir las emisiones

de COz2 de los nuevos modelos, pero no perjudicaremos a la industria
del automavil.”103

Segun un articulo recientemente publicado en el periddico The
Independent, desde 2004, Harbour ha sido duefio de 18 coches,
asistente regular a las carreras del Grand Prix, y receptor de clases
de conduccion en diferentes paises — todo ello cortesia de la industria
del automavil. En 2008, otro Miembro del Parlamento Europeo
britanico, el Conservador Martin Callanan, aceptd un descuento de
Ford en la compra de un nuevo coche.%*

En 2007, Callanan, con el Miembro del Parlamento Europeo britanico
Chris Davies (Demdcrata Liberal) dio carpetazo a una enmienda del
informe sobre “Estrategia comunitaria para reducir las emisiones de
COz2 de turismos y vehiculos comerciales ligeros” con el fin de retrasar

N
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Marzo de 2008: El Presidente de la VDA, Wissman, anuncia que
espera que el Consejo Europeo y el Parlamento “corrijan
ampliamente la propuesta de Dimas”.

la fecha y el limite de emisiones a 125 g de CO2»/km para 2015.7% Las
criticas destacaron que la enmienda era peor que la propuesta de la
Comision de 130 g de CO2/km para 2012.1% |os miembros del
Parlamento Europeo del partido de los Verdes describieron esta
postura como “desastrosa .”1%7

Otro defensor clave del lobby del automovil es el Miembro del
Parlamento Europeo del Partido Liberal aleman Jorgo
Chatzimarkakis, quien liderd la respuesta del Parlamento Europeo al
informe del CARS 21. Chatzimarkakis comparte un punto de vista
similar al de la poderosa VDA.

|“

Chatzimarkakis se ha referido publicamente al “desmantelamiento” de
las propuestas de la Comision'® y eso es lo que hizo en un informe
de iniciativa propia. Recordd “a la Comision que el desarrollo de
nuevos modelos de turismos tarda entre 5y 7 anos” por lo que la
fecha limite para los objetivos de obligado cumplimiento no podia ser
antes de 2015.

De forma crucial en el borrador de su informe afirmaba que, mientras
“gue se debe lograr un objetivo medio de 120 g/km de emisiones de
CO:2 para los nuevos turismos para 2015... teniendo en cuenta la
tecnologia disponible para los motores, es realista un objetivo de

135 g/km de CO".1% Este objetivo otorgd a la industria del automovil
otros tres anos y 5 g/km mas que lo establecido en la propuesta
original de la Comision. Para “desmantelar” las propuestas, adopto la
misma postura que la ACEA.

Werner Langen, el Miembro del Parlamento Europeo por la Unidn
Demdcrata Cristiana es responsable de la contribucion de la
Comision de Industria a la decision del Parlamento sobre la ley
propuesta. En su presentacion ha defendido con fuerza la necesidad
de un retraso de la puesta en marcha de la ley a 2015. También ha
propuesto una disminucion de las sanciones a un maximo de 40 €
por cada gramo de CO2 y por coche (a partir de 2015).110
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Abril de 2008: Tanto la VDA, el grupo de presién méas poderoso de la industria
alemana del automavil, como la Canciller alemana Angela Merkel critican los planes
de la Comisién. La VDA argumenta que la fecha limite es demasiado ajustada y
deberia posponerse a 2015. En un primer debate en el Comité de Industria y Medio
Ambiente del Parlamento Europeo queda claro que los Miembros de este Parlamento
estan abiertos a las peticiones de la industria de demora de la legislacion, reduccion
de las sanciones y debilitamiento del objetivo. Todos los grupos piden la inclusién de
un objetivo para 2020.

VAN

Greenpeace
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3.4 “No podemos cambiar el azul por el verde”

Mientras crece la presion de politicos y consumidores para reducir las
emisiones de COz, la estrategia de los fabricantes ha consistido en
lanzar y promocionar “modelos ecoldgicos” y “versiones ecoldgicas” de
modelos tradicionales, luchando a la vez contra la legislacion en materia
de eficiencia en el consumo de los combustibles y manteniendo la
fabricacion de modelos grandes, potentes y contaminantes.

La naturaleza esquizofrénica de esta ofensiva de lavado ecoldgico no
ha pasado desapercibida entre los comentaristas. The Economist
observa que “justo ahora la industria esta intentando sacar partido de
todo. Se enfrenta con todas sus armas al objetivo de la Comision
Europea ...pero a la vez que esta representando un papel ecoldgico,
esta creando nuevas tecnologias que derrochan grandes cantidades
de combustible.”"!

Durante la feria del motor de Frankfurt se podian adquirir “bebidas
ecologicas” en el “Bar ecoldgico”, ver el lanzamiento de Mercedes de
un nuevo modelo acompanado por una danza de “espiritus de los
rios y los arboles”, ver un modelo fabricado con ramas y hojas, tomar
“Bionada” mientras Opel presentaba su modelo Flextrem eléctrico.'?

Durante la feria del motor de Ginebra de 2008, Greenpeace calculd
que la media de emisiones de los modelos exhibidos era nada menos
que de 201 g de CO«/km."3 Pero esto no detiene a los fabricantes,
que lanzan costosas campanas publicitarias anunciando su apoyo

a la ecologia.

Tanto BMW como Mercedes-Benz exhibieron coches hibridos, BMW
mostré su sistema “Efficient Dyanmics”. 14 Y a pesar de la retdrica
ecoldgica, el jefe de ventas y marketing de BMW Stefan Krause
admite: “no podemos cambiar el azul de BMW por verde.” 15

BMW continda gastando millones de euro en motores de gasolina de
alta potencia bajo su eslogan “; Te gusta conducir?”. Esta empresa,
junto con Mercedes, continda fabricando coches cada vez mas
grandes que los que sustituyen y cuenta con motores aln mas
potentes. Mercedes ofrece versiones de altas prestaciones de cada
vehiculo que fabrica.''®

Los ultimos modelos de Mercedes emiten 330 g de CO2/km.""” Son
220 gramos mas que la propuesta en vigor de la Comision — un
coche que deberia estar en un museo, no en la carretera.

N

nnnnnnnaiannmm

Mayo de 2008: \erheugen reta abiertamente la fecha limite de 2012. Si
bien apoya “plenamente™ los planes de la Comision, piensa que “la industria
europea del automavil [sélo] podra cumplir el objetivo sin grandes dificultades

a partir 2015.”

Greenpeace

3.5 La industria del automoévil “no tiene en cuenta
a la opinion publica”

En abril de 2008, Global Insight, una de las empresas de prondsticos
de mayor prestigio en el mundo, dijo: “Aunque para los fabricantes en
Europa es vital tener en cuenta lo que piensa la opinion publica y las
regulaciones cada vez mas severas en materia de medio ambiente,
vemos pocas evidencias de esta ola de cambios en el disefio y la
filosoffa de los productos.”

A pesar de que, por ejemplo, las ventas de la serie “Blue Motion” de
VW han sido tan elevadas que la compania ha tenido que limitar su
oferta’®, el Director Martin Winterkorn planea introducir vehiculos 4x4
y furgonetas en la linea de VW. Winterkorn fue entrevistado por Der
Spiegel y el periddico comento: “si actudramos de mala fe, dirlamos
que lo unico que quieren es mantener el status quo, incorporando
mas caballos y méas cilindros. La version ecoldgica “Blue Motion” de
cada modelo de la serie no es otra cosa que fachada.”!'?

Pero levantar una cortina de humo tratando de vender ese espiritu
ecoldgico y seguir con el modelo comercial de siempre no va a
conseguir que los fabricantes de automaoviles mantengan su
competitividad a largo plazo.

El pilar del crecimiento global del mercado futuro de la industria del
automovil es la construccion de coches eficientes. Los mercados
maduros estan cada vez mas modelados por unas elecciones
‘razonables’ de los consumidores y por las limitaciones de la ley. Esto
se traduce en que los mercados desarrollados demandan coches de
menor consumo.

Segun The Economist: “el concepto ecoldgico trae méas de un
problema a BMW, Mercedes, Audi y Porsche. Estan intentando
explotar cada posibilidad: Porsche esta incluso fabricando una
version hibrida de su modelo de gran cilindrada Cayenne, que
alcanza una velocidad indecente, cuando lo que deberian hacer es
tender a fabricar coches mas pequefnos y menos potentes.”120

Hnnnnnanaiannnn

Otono de 2008: La UE tiene la posibilidad de hacer frente al lobby del
automovil votando por una legislacion efectiva en materia de eficiencia
en el consumo de carburante.

A\
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conclusiéon

La crisis climatica requiere una accion urgente, pero los responsables
de la toma de decisiones de la Unidn Europea se han dejado influir por
uno de los mayores contribuidores a la crisis del clima: la industria del
automovil, y sobre todo los fabricantes alemanes. Si no les hacen
frente, Europa se expone a que se incumplan sus objetivos de
reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero para 2020.

Una campana concertada por la industria del automovil y apoyada
por politicos de alto nivel hizo que cuando la Comision publicara su
propuesta legislativa en diciembre de 2007, se adoptaran muchas de
las propuestas del lobby del automaovil, como el “Planteamiento
Integral” y los parametros basados en el peso. La campana de
relaciones publicas de las 3-D y la campana divide y venceras han
dado sus frutos.

Tal y como querian la ACEA vy la industria alemana del automovil, la
Comision propuso que las reducciones especificas de CO:z se
midieran segun el peso y no segun el tamano de los vehiculos. Esta
posicion reduce fuertemente el enfoque sobre la mejora de la
eficiencia. El aumento del peso de los coches ha sido un factor
determinante a la hora de explicar por qué la industria automouvilistica
no ha sido capaz de lograr una reduccién efectiva tle Ias emisiones
de sus productos. 1)1 LA B

Aln asi una propuesta tan débil no era todavia suficiente para el i
lobby del motor, que ha seguido hagiéndo campana para debilitar
cada vez mas la legislacion.

Pero no es demasiado tarde aun. lkosimiembros del Parlamento
Europeo y los Ministros de cada estado pueden aun levantarsu voz
contra el lobby y demostrar el liderazgo en los asuntos sobre cambio
climatico que dicen tener. El proximo otofio pueden votar contra una
legislacion débil y enfrentarse a las practicas obsoletas propuestas
por los grupos de presign del s_ectpr’ del a_utorr_wévi_l §/_sus defensores.

-

Si queremos tener éxito en la reduccion de las emisiones de CO2
procedentes de los turismos, la regulacion de la UE debe:

e incluir una ley de obligado cumplimiento que limite la media de
emisiones de CO: de las flotas de nuevos vehiculos a 120 g/km para
2012 y a 80 g/km para 2020, con objetivos de mejora continuada;

e gpoyar incentivos para reducir el peso de los vehiculos utilizando
como parametro el tamafio y no el peso;

e disuadir a los incumplidores estableciendo una sancion minima de
150 € por gramo de CO2 emitido por coche vendido que no
cumpla con la legislacion;

e fijar también limites en las emisiones de CO2 para cada modelo de
coche vendido en Europa, prohibiendo los vehiculos que
contaminen demasiado.

Greenpeace
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