Perfiles

Xavier Querol Carceller

VICEDIRECTOR DEL BUREAU CIENTIFICO DE EMEP

Nacido en Morella, Xavier Querol es Profesor

de Investigacion del Consejo Superior
Investigaciones Cientificas y desarrolla su
trabajo en el Departamento de Geociencias del
Instituto de Diagndstico Ambiental y Estudios del
Agua (IDAA). Desde ese puesto, ha participado
y dirigido diversos proyectos financiados con
fondos nacionales y de la CE y formado parte
del comité asesor del programa “Clean Air for
Europe” (CAFE) de la Direccion General de Medio
Ambiente de la Union Europea, como miembro
de varios grupos de expertos para evaluar las
directivas de calidad del aire.

avier es Vicedirector del Bureau Cientifico EMEP de

la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) para

la contaminacién transfronteriza, miembro también

de los grupos de expertos en material particulado
atmosférico (PM) y “Black Carbon” de la ONU y miembro del
comité cientifico asesor (5 investigadores) de la Organizacién
Mundial de la Salud (OMS) creado para dar respuesta a las cues-
tiones cientificas involucradas en la revisién de la directiva eu-
ropea de calidad del aire.

Ha sido ademds un investigador muy activo en la evaluacién
y remediacién del accidente minero de Aznalcollar, en las eva-
luaciones ambientales y sanitarias de las zonas industriales de
Huelva y Campo de Gibraltar (por requerimiento de los parla-
mentos espafnol y andaluz) y en el disefio de los planes de mejo-
ra de calidad del aire de Castellén-Zona Cerdmica, Area Metro-
politana de Barcelona y Comarca de L'Alacanti.

Galardonado con el Premio de Medio Ambiente de la Gene-
ralitat de Catalunya 2009, Xavier Querol ha actuado recientemen-
te como coordinador del informe “Bases Cientificas del Plan Na-
cional de Mejora de Calidad del Aire de Espafia”, que sirvié de
base para la elaboracién del Plan de Calidad del Aire de Espaiia,
aprobado por el Consejo de Ministros el 4 de Noviembre de 2011.

En lo académico, su curriculum es muy notable también,
ya que ha dirigido 21 tesis doctorales, y es autor o coautor de
cerca de 300 articulos publicados en revistas cientificas arbi-
tradas (SCI) sobre investigacion en aerosoles atmosféricos, re-
ciclaje de residuos de combustion, y geoquimica del carbén.

POR EMILIO CUEVAS AGULLO

¢Cuales son los factores mas importantes en Espafia que
deterioran la calidad del aire? ¢Qué aspectos son dife-
renciales de nuestro entorno mediterraneo, y en concre-
to de nuestro pais, en relacién a Centroeuropa y el nor-
te de Europa?

Los principales pardmetros de calidad del aire que pre-
sentan problemas por incumplimiento de los valores limi-
te legislativos de proteccién de la salud del Real Decreto de
Calidad del Aire 102/2011 (Directiva Europea 2008/50/CE)
en Espafia son el diéxido de nitrégeno (NO,) y las particu-
las en suspension (PM10). En el caso de NO,, alrededor del
90% de los incumplimientos se han atribuido a la influen-
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Causas incumplimiento del valor limite anual de calidad
del aire en NO, en Espaiia (Querol et al., 2012)
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cia de las emisiones del trafico rodado (Fig. 1). En el caso
de PM10, excepto unas pocas zonas industriales ubicadas
sobre todo en Andalucia, Asturias, Castilla La Mancha y
Catalunya, los niveles suelen ser mas elevados también en
zonas urbanas con intenso trdfico y afectadas por resus-
pensidén. En el caso de los niveles de PM10 en la dltima dé-
cada se ha observado claramente una mejora, y los nive-
les se han reducido en alrededor de un 30% como media
en toda Espana. En el caso del NO,, los niveles se mantie-
nen constantes en las grandes ciudades y han disminuido
ligeramente en el resto.

Espaiia es uno de los paises europeos con una mayor pro-
porcién de vehiculos diesel. Ultimamente se ha suscitado
una gran discusién, y quizas confusidn, acerca del papel
contaminante de los vehiculos diesel, y de sus emisio-
nes de gases de efecto invernadero como el CO,, frente
a los de gasolina. (Nos podrias aclarar estos aspectos?

Efectivamente la proporcién de vehiculos diesel en Espa-
fia, Alemania, Francia e Italia supera el 50%, mientras que el
Reino Unido, Suecia y Noruega es muy inferior. También es
verdad que los motores diesel tienen una alta eficiencia ener-
gética y permiten reducir el consumo, y por tanto las emisio-
nes de CO, por km recorrido. Por otra parte también es cierto
que los fabricantes de vehiculos han hecho un gran esfuer-
zo en producir automdviles con menores niveles de emisién
de PM10 y han ido cumpliendo las normas de emisién EURO.
Desde que se establecieron estas normas en 1992 (ahora es-
tamos con la EUROS de 2009) hasta la actualidad los vehicu-
los diesel han reducido las emisiones de PM10 en dos 6rde-
nes de magnitud. Sin embargo en lo referente a NO,, aunque
el esfuerzo ha sido grande también, los vehiculos diesel nue-
vos (fabricados bajo EUROS5) continian emitiendo elevadas
cantidades de este contaminante cuando circulan en ciclos
de conduccién urbana (baja velocidad, mucha congestién, fre-
cuentes paradas,...). El tema es complejo, por una parte po-
demos disminuir las emisiones de CO, mediante los incenti-
vos al diesel respecto a la gasolina (situacién de los tltimos
afnos), pero estos a la vez pueden causar problemas de conta-
minacién por contaminantes urbanos que afectan a la salud.
Las soluciones pueden ser: a) primar la calidad del aire sobre
las acciones climdticas en zonas urbanas muy densas, b) ade-
lantar la nueva norma EUROG6, prevista para el 2015, la cual
reduce las emisiones de NO, de manera notable.

Desde tu punto de vista, écual es el contaminante atmos-
férico mas perjudicial para la salud en Espafia y por qué?

No tengo formacién en temas de salud ptblica, pero mi

colaboracién con los epidemidlogos ambientales y la par-
ticipacién en grupos asesores de la OMS me ha llevado a
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opinar que: a) son las particulas en suspension las que tie-
nen un efecto mas marcado en la mortalidad y morbilidad
(se acepta que un incremento de la media de 10 microgra-
mos/m? en ambientes urbanos incrementa la mortalidad
prematura en un 2%); b) las fracciones mads finas o ultrafi-
nas, y de estas la fraccién carbonosa (Fig. 2) parece cau-

Figura 2. Imagen del microscopio electrénico de transmisién de
particulas ultrafinas carbonosas procedentes de las emisiones de
motores diesel (muestra recogida en la Avda. Diagonal, Barcelona).
TEM Serveis Cientifics i Técnics Universitat de Barcelona.

sar un efecto en la salud mayor, pero c) las fracciones mas
gruesas (comprendidas entre 2.5 y 10 micras) tienen tam-
bién efectos diversos sobre la salud (asma, estrés oxidati-
v0,...), y no deben despreciarse.

Ultimamente se habla mucho de particulas ultrafinas o
nanoparticulas como contaminantes altamente agresi-
vos y ain poco estudiados. {éNos podrias explicar qué
papel juegan y cd6mo podria controlarse su concentra-
cién en la atmésfera?

Las nanoparticulas (inferiores a 0.05 micras) y parti-
culas ultrafinas (inferiores a 0.1 micras) como he dicho
tienen un alto potencial de impacto en la salud, especial-
mente en enfermos cardiovasculares, y por tanto han de
tenerse muy en cuenta. Debido a la complejidad de su co-
rrecta medida y a la ausencia de legislacion, los datos so-
bre estas particulas son mucho menos abundantes que las
de PM10 o PM2.5. La determinacién de su origen es muy
compleja. Asi, aunque en entornos urbanos las emisiones
principales se atribuyen a las emisiones de los motores de
los vehiculos, en una proporciéon importante este tipo de
particulas puede generarse en la atmdsfera a partir de ga-
ses precursores de diferentes origenes. Por tanto sus nive-
les no dependen solamente de las emisiones de particulas
sino de procesos atmosféricos complejos. Actualmente ya



se estan fijando valores de emision de particulas ultrafinas
para las nuevas normas EURO, pero en mi opinién estamos
alin muy lejos de controlarlas.

Aparte de las nanoparticulas del trafico o las produci-
das en la atmoésfera existe una gran variedad de nanopar-
ticulas fabricadas intencionadamente (“engineered nano-
particles”) que se usan en cosmeética, textiles, pldsticos,...
y que pueden acceder al sistema respiratorio humano du-
rante su fabricacién, uso o eliminacién.

¢Se nota el efecto de la crisis econémica en los registros
de calidad del aire en los tltimos afios?

Efectivamente existen evidencias de una ruptura de la
tendencia temporal que se venia registrando respecto a an-
tes y después de 2008 en lo referente a niveles de PM10 (en
la gran mayoria de estaciones de medida de Espafa) y NO,
(solamente en estaciones industriales y urbanas de ciuda-
des de medio y pequefio tamafio). Se observa un decreci-
miento de los niveles hasta 2007, con una tendencia mds
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Figura 3. Tendencia de las medias anuales de PM10 y NO, de las
estaciones (todas y de trafico) de calidad del aire de Espafia.
Fuente: Ministerio de Agricultura, Alimentacién y Medio ambiente.

marcada a partir de 2008 y hasta 2010 (Fig. 3). El ano 2010
fue un afio con abundantes advecciones atldnticas debido
a que fue el afio con indice NAO (North Atlantic Oscilation)
mas negativo de los tltimos 150 afios, un indice que como
es sabido refleja la diferencia de presiones en invierno en-
tre el anticiclon de las Azores y la depresion de Islandia. El
2011 repuntaron los niveles como consecuencia de que fue
un afio meteorolégicamente mds adverso (seco y caluro-
s0). Hay que destacar que los niveles de NO, en estaciones
de trdfico de grandes ciudades no han registrado descenso
alguno, y no se han visto afectadas por tanto por la crisis.

Desde el punto de vista de calidad del aire y de su protec-
cién, équé lugar ocuparia Espaiia en el contexto europeo?

En las dltimas décadas Espafa ha hecho un esfuerzo muy
grande y las emisiones de muchos contaminantes se han re-
ducido mucho. Destacaria la eficacia de la aplicacién de la Di-
rectiva Europea para la Prevencion y Control Integrado de la
Contaminacién que ha reducido las emisiones industriales en
gran medida. Existen todavia algunos focos industriales con-
cretos que deberian de reducir emisiones pero se ha hecho una
gran labor. Las emisiones agricolas (especialmente de amo-
niaco) y del trafico se han reducido mucho menos. En estos
dos campos y en la quema de biomasa son en los que hemos
de trabajar y en donde la posicién de Espafia en el ranking
europeo no es muy avanzada. Ciudades del centro y norte de
Europa, y desde hace dos afios también del sur, han aplicado
medidas sobre el trafico que aiin no hemos aplicado en Espa-
fia: las zonas de baja emision.

Como asesor cientifico del Ministerio de Agricultura, Ali-
mentacion y Medioambiente, équé propuestas has rea-
lizado para mitigar la contaminacién atmosférica en Es-
pafia?

El principal problema estd en el trafico urbano de ciuda-
des grandes. Todas las ciudades con mds de 200.000 habi-
tantes deberian de contar con zonas de baja emisién (acce-
so restringido a vehiculos diesel antiguos y otras medidas
para disminuir emisiones, Fig. 4). Pensemos que no solo los
vehiculos privados, sino también los autobuses y camiones
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Figura 4. Propuesta de etiquetado de vehiculos para aplicacién de
zonas de baja emisién en ciudades Espafiolas (Querol et al., 2012).

de una cierta antigiiedad tienen el acceso restringido a cer-
ca de 150 ciudades europeas. ;Se han equivocado las 150
ciudades en aplicar esta medida?. ;Dénde pueden ir a parar
estos vehiculos mds antiguos en esas urbes?. Por otro lado
creo que los impuestos del diesel deberian equipararse a
los de la gasolina (con posibilidad de que los profesionales
del transporte pudieran recuperar ese incremento mediante
IRPF). Sin demonizar el diesel, la balanza de consumo y de
produccién de gasolina/diesel tendria que estar mas equili-
brada, no solo por razones de calidad del aire sino también
para tener un mejor balance de importacién y exportacion.

Muchas gracias Xavier por concedernos esta entrevista.

Estoy seguro que los lectores habran disfrutado con ella y
apreciado la importancia de vuestra labor.
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