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1. Introducción

La Organización Mundial de la Salud informó en el año 2000 que tres millones de personas mueren anualmente por los efectos de la contaminación ambiental y se hizo una comparación con el millón de muertes debidas a accidentes de tránsito.

La contaminación ambiental matará a unos 500.000 asiáticos en el 2004 según la WHO.

Es fácil verificar que el hombre es el único animal que tropieza con una piedra que se le intercepta en su camino y que seguramente volverá a tropezar con la misma.

Esto mismo sucede en el campo de la problemática referida a Salud Pública y Combustibles, apenas uno advierte que se insiste en el uso de combustibles sucios o convencionales, apelando para la lucha contra la contaminación proveniente de la emisión vehicular al uso de dispositivos y aditivos cada vez más complicados, cuya introducción para resolver problemas trae a su vez más problemas que tardarán años en detectarse, para reiniciar el ciclo.

Los ejemplos clásicos son:

· Se introdujo en las naftas el tetraetilo de plomo como anti detonante. 

· Surgió la necesidad de la introducción de convertidores catalíticos para resolver problemas de emisión de contaminantes regulados

· Se detecta el “envenenamiento” del CC por acción del plomo y su reemplazo por benceno y aromáticos y otros, introduciendo riesgo cancerígeno

· Últimamente se cuestiona la introducción de catalizadores de platino que emiten tóxicos no suficientemente estudiados pero que se sabe son cancerígenos.

· Surge el escándalo del MBTE, etc. y la lista sigue con las teorías de “evaluadores de riesgo” que no pueden predecir los efectos de salud en años por venir por lo que hasta llegan a ser cuestionadas las Agencias de Contaminación Ambiental más respetadas.

La problemática del perjuicio que está ocasionando el uso de combustibles líquidos derivados del petróleo, dadas sus emisiones cancerígenas y de otros perjuicios a la salud, podrá tener comienzo de solución sólo si hubiese acuerdo en que el combustible limpio que se vislumbra para el futuro fuese el hidrógeno.

O sea debería haber acuerdo sobre que el mundo tiene en su horizonte al combustible gaseoso y que en la actualidad lo que más se aproxima a ese futuro es el GNC.

O sea que una aproximación al problema de Salud Pública con relación a los Combustibles radica en acordar que el GNC es la herramienta ambiental por lo siguiente:

· No hay pérdidas por evaporación pues se trabaja en circuitos herméticos en el  sistema de combustible automotor.

· En el ciclo “natural gas wellhead to wheel” ofrece una reducción de gases de invernadero del orden del 20% con relación a las naftas de acuerdo a los estudios más recientes.

· Reduce la emisión de material particulado en el orden de un 90% o más con respecto al motor diesel.

· Prácticamente no emite Componentes Orgánicos Volátiles con lo que al eliminarlos por uso del GNC, se corta la reacción química que provoca el ozono a nivel de suelo y la previsible consecuencia del fenómeno del smog, ya que como es sabido la suma de componentes orgánicos volátiles más óxidos de nitrógeno en presencia de la luz solar resulta en la reacción que se evitaría en proporción a los combustibles líquidos que reemplaza.

· Elimina el escandaloso tipo de contaminación tóxica de napas de agua que ha provocado el uso de aditivos tales como el MBTE de las naftas en caso de pérdidas de tanques subterráneos.

· Se disminuye  la probabilidad de contaminación por accidentes de transporte del petróleo y sus derivados en la proporción de su reemplazo.

· No hacen falta aditivos anti detonantes que en general son tóxicos en el caso de las naftas ya que el metano alcanza un índice de octano de alrededor de 130 vs. 100 de una nafta Premium.

· No se requiere de ningún otro aditivo tóxico o contaminante. .

Sin embargo desde la óptica de países desarrollados se ha opinado sobre el significado de la pos-conversión de vehículos a nafta o diesel o la transformación de motor diesel a ciclo Otto, afirmando por ejemplo: 

“Las conversiones a GNV pos-mercado continúan en mercados con ningún o mínimos requerimientos de control de emisión. En estos mercados, cambiar de nafta a un combustible gaseoso conduce a menudo a reducidas emisiones de escape. Sin embargo, en mercados con requerimientos avanzados y estrictos las conversiones pos –mercado han desaparecido”. A continuación señalan que la sorprendente tesis que expresa que ya no es importante la calidad de los combustibles, sino que lo que vale es el pos-tratamiento de la emisión.

Describiremos muy brevemente por qué es importante la calidad de los combustibles con relación a la salud pública teniendo en cuenta el efecto salud de los principales contaminantes y tóxicos del  aire,  y que la solución al tema Salud Pública con relación a los combustibles es simplemente orientar los esfuerzos hacia el cambio por el combustible gaseoso o sea 

GNC, el puente hacia el Hidrógeno
2. Salud Pública y las naftas

2.1. Factores de salud pública en la evolución de las naftas

	1886
	Se construye el primer automóvil en EE.UU., la nafta es el combustible

	1909
	Ford comienza la producción masiva de automóviles

	1922
	Ethyl Corp de la Standard Oil introduce la nafta con plomo (“etilada”) 

	1950
	Se expande la producción de nafta de alto índice de octano para satisfacer a  nuevos motores de alta relación de compresión

	1956
	La Standard Oil de New Jersey introduce la primera nfta super premium

	1972
	La Agencia de Protección Ambiental (EPA) anuncia sus planes de erradicación progresiva del plomo

	1985-1986
	Se reduce el contenido de plomo a una traza. En la Premium se reemplaza el plomo con componentes que contribuyen al ozono.

	1989
	ARCO (Atlantic Richfield) introduce en los EE.UU. naftas supuestamente más limpias reemplazando el plomo por MBTE. 

	Desde 1989
	Las otras compañías petroleras en EE.UU. y el resto del mundo comienzan a seguir el camino de las naftas reformuladas y con mezclas con Mbte

	2004
	El MBTE ha sido prohibido en California a partir del 1 de enero de 2004


La eliminación del plomo en las naftas se debió a efectos tóxicos relacionados con efectos sobre el sistema nervioso central ya que el tetraetilo de plomo es un compuesto orgánico ávido de lípidos que es el constituyente básico de la masa cerebral. En casos extremos de envenenamiento en plantas donde se manipulaba aún con muy poca concentración, ha derivado en locura y muertes siendo el umbral límite muy bajo.

Lo que ha seguido con su eliminación y reemplazo con naftas reformuladas se traduce en programas de disminución de contaminantes del aire regulados.

Al respecto es de recordar que los vehículos propulsados con motores a nafta son una fuente de contaminantes como el monóxido de carbono (CO), Componentes Orgánicos Volátiles (VOCs), y óxidos de nitrógeno (NOx). Estos gases son emitidos a la atmósfera cuando la nafta se evapora en el momento de la descarga del combustible a los tanques subterráneos de la estación de servicio, en el momento del llenado del tanque del vehículo y cuando la nafta es quemada en el motor.

Esta emisión de contaminantes puede reducirse ya sea por uso de un combustible más limpio o por técnicas de reducción de emisiones que resultan en modificaciones de motor, tratamiento pos emisión antes del escape y por reformulación de las naftas.

La reducción de la concentración de ozono a nivel de suelo fue el objetivo para las naftas de verano y para evitar Contaminantes Tóxicos del Aire durante todo el año, trabajando la mayoría de los países en esta dirección durante las dos últimas décadas.

Sin embargo la sustitución de las naftas con plomo que tuvo lugar en los ‘70s por nafta sin plomo se hizo usando altos porcentajes de aromáticos incluido el benceno.

Hay estudios epidemiológicos que asocian esta sustitución o el grado de las mismas con grandes interrogantes, pese a las estadísticas que reflejan la baja de los contaminantes regulados y no de los tóxicos que generalmente no son regulados tales como el benceno, 1.3 butadieno y los formaldehídos (y actualmente con las partículas ultrafinas asociadas al escape Diesel principalmente).

En EE,UU, por ello limitan el contenido de aromáticos a un 25% y el de benceno tiene que ser inferior al 1%. En países como la Argentina en donde actúan las mismas petroleras que en los países desarrollados, la ley admite 45% de aromáticos y hasta 4% de benceno.

En. California, EE,UU., se prohibió el uso del aditivo MTBE a partir de Enero de 2004 y los demás Estados están siguiendo el mismo camino. 

La nafta con Metyl Terciary Butyl Ether (MTBE) ha contaminado aguas subterráneas y fuentes de aguas superficiales en muchas regiones y es considerado un tóxico carcinógeno, aparentemente lo que sería conocido casi desde su lanzamiento por secuestro judicial de documentación.

Es muy soluble en agua y no se degrada fácilmente en ese ambiente, y la mayoría de los sistemas de aguas públicas no están equipados para removerlo totalmente del agua potable

La discusión de la escandalosa inmunidad solicitada por los petroleros en EE.UU. a fines del 2003, alcanzaría a un costo inicial de descontaminación de lo ya dañado del orden de 30 mil millones de dólares.

2.2 Noticia del 19-8-2004 asociada con el Instituto Francés de Salud e Investigación Médica

Algunos hechos relacionados con la noticia que podrían ser tenidos en cuenta son:

· Los catalizadores catalíticos no funcionan hasta alcanzar una temperatura de unos 400 ºC y esto lleva unos 10 a 15 minutos de funcionamiento del motor que coincide con el tiempo que usualmente emplea una parte importante de los vehículos hasta su detención próxima.. Así el benceno emitido que supuestamente debería quemarse, siempre estará en el aire de la estación de servicio y su vecindad.

· Después de unos 50.000 Km. (algunos suponen mucho menos) los CCs deben ser reemplazados pero ello sucede en muy pocos casos o casi en ninguno y después de ese período la emisión es francamente contaminante.

· La evaporación de la nafta tiene lugar durante el despacho del combustible en el surtidor, y debido a que el vapor de la nafta es más denso que el aire, migra a espacios cercanos al suelo y a la altura de respiración de niños y adultos.

· Es normal la presencia de benceno en el habitáculo de los vehículos.

· Cuando se descarga nafta desde un camión tanque a tanques subterráneos en la estación de servicio aunque la descarga sea hermética, el vapor desplazado en la zona de vapor del tanque es descargado y venteado a la atmósfera y no siempre se dispersa afectando a la vecindad.

· En Argentina y muchos otros países el límite legal admitido para el benceno puede llegar al 4%.

· No hay límite de umbral admisible para el benceno para seres humanos.

Tomando estos hechos en consideración, lo que surge de la noticia es preocupante. La misma emanó originalmente del Instituto Francés de Salud e Investigación Médica, una institución respetada cuyas cifras clave son:

-445 millones de Euros de presupuesto anual en el 2002

-366 unidades de investigación, 21 centros de investigación clínica y 13.000 investigadores profesionales

El informe fue publicado en septiembre de 2004 en la revista de Medicina Ocupacional y Ambiental, expresando que vivir cerca de una estación de servicio que expenda nafta o de un taller mecánico, implicaría cuadruplicar el riesgo de leucemia infantil. El estudio muestra un vínculo entre los casos de leucemia aguda entre jóvenes y cuan cerca viven a una estación de servicio o un taller mecánico. Pasadas investigaciones mostraron una asociación entre la exposición ocupacional de adultos y el benceno, que es un hidrocarburo causante de cáncer derivado del petróleo. El estudio demostraría similar vinculación con la leucemia de jóvenes de las vecindades mencionadas.

Basaron sus descubrimientos en 280 casos de niños con leucemia y un grupo testigo de comparación de 285 niños.

Los niños analizados provenían de hospitales de Nancy, Lille, Lyon y Paris en Francia. 

3. Salud Pública y Diesel

Plan Estratégico del Gas Vehicular 

Está culminando la tarea múltiple del Foro de Competitividad de la Industria del Gas Vehicular (FOCIGV) a través de sus Grupos de Trabajo en tos cuales participa muy activamente la Cámara Argentina del GNC, convocados y coordinados por la Secretaría de Industria y el BID.

La integración del sector privado con el sector público en tales Grupos, tiene interesantes derivaciones que se manifiestan con especial significación en el Grupo de Trabajo de Gestión Pública. 

Su importancia radica en la posibilidad de medidas instrumentales concretas para consolidar los logros del sector privado en una industria que se perfila como líder y que ya está presente con productos argentinos de muy buena tecnología en todos los continentes.

También es importante por la toma de conciencia por parte del sector público sobre que el GNC es una herramienta nacional de reactivación económica y social y que se está dando el objetivo de la mayor diversidad energética, que sólo algunas pocas economías complejas del mundo se han dado el lujo de alcanzar con cifras de masa crítica beneficiosa para el interés general.

Coincide la tarea del Foro con la NGV 2004 que pondrá a la Argentina en el mapa energético mundial con una relevancia sin precedentes.

El Estado ha tomado conciencia de la importancia del GNC dando lugar al Proyecto de Plan Energético Sectorial 2005/2007, cuya introducción hacemos propia con el pensamiento de la Cámara Argentina del GNC y que transcribimos

“Introducción al Plan Estratégico Sectorial 2005/2007

Nuestro país presenta ventajas de tipo estratégica y económica que lo colocan en una posición inmejorable para la mayor utilización del gas natural en la propulsión de vehículos.

Las ventajas estratégicas se refieren a la abundancia relativa del recurso con respecto a los combustibles líquidos y a la extensa red de gasoductos y redes que cruzan el territorio nacional. Ambos factores, son relevantes para asegurar la disponibilidad del insumo y para el abastecimiento a todos los demandantes del país. En este sentido, cabe destacar como un factor adicional positivo las importantes reservas de gas encontradas en Bolivia, Camisea en Perú, yacimiento de Santos en Brasil que expanden el horizonte de reservas a nivel regional y se genera a futuro una competencia de precios deseable en tanto se quiera asegurar la competitividad de los sectores que utilicen al gas como principal insumo.

Un ejemplo claro de la mayor eficiencia que genera la introducción o la utilización del insumo abundante en desmedro del insumo escaso y por ende más caro, es el Sector Eléctrico. Durante la década de los ‘90 en la transformación de este sector, las inversiones más relevantes estuvieron dirigidas a aumentar el parque de generación y fundamentalmente se invirtió en Ciclos Combinados (CC), donde el gas natural es el insumo clave. Actualmente, los CC explican más del 30% de la generación y han permitido una baja considerable de los precios mayoristas de la energía que ubican al país con el menor precio regional y con uno de los parques de generación más modernos, eficientes y menos contaminantes del mundo. Similar situación se ha dado en todo el sector industrial en donde el reemplazo de otros combustibles por el gas natural ha aumentado su competitividad ayudando a la superación de la crisis y a estar hoy mejor preparados para el despegue de la actividad económica. 

Otro ejemplo válido del desarrollo de la industria del gas son las exportaciones de gas natural. Desde el año 1996, Argentina se ha convertido en un exportador neto de gas natural siendo los principales destinos Chile, donde hoy se exporta mas de 20 millones de m3 diarios, y en menor medida  Uruguay y Brasil, situación que ha sido posible gracias a los mayores niveles de inversión que en años pasados han incrementado tanto la producción como las reservas comprobadas de este insumo.

La situación de emergencia ocurrida en el invierno que acaba de finalizar, en cuanto a la falta   de disponibilidad de gas natural y transporte, fue contenida con éxito por el Gobierno Nacional mediante oportunas medidas coyunturales,  y puede preverse, que las medidas de fondo  que asimismo se están tomando en cuanto a sincerar el precio del gas en “boca de pozo”, realizar los ajustes (aún bajo análisis) de las tarifas o márgenes de transporte, la descentralización hacia las Provincias del manejo del “upstream” mediante el Decreto Nº 546, las expansiones de los sistemas de transporte de gas del Norte y del San Martín, así como la salida previsible del “default” de nuestra deuda externa, llevarán a la normalización de la situación de disponibilidad de gas en un relativamente corto plazo.

En lo que respecta a las ventajas económicas asociadas a la sustitución de combustibles líquidos en el transporte automotor nacional, las mismas se derivan de los importantes ahorros de costos por el menor precio del gas, considerando no solo el del gas en “boca de pozo” sino su procesamiento y su transporte posterior hasta ponerlo en surtidor, con respecto al gasoil y a las motonaftas y por un menor costo de mantenimiento de las unidades. Esta diferencia de precios (y de costos) entre los combustibles se mantendrán aun con el sinceramiento de precios y tarifas previstos indicados en el párrafo anterior. Sin perjuicio de lo antedicho se han adoptado como se verá posteriormente metas de mercado compatibles y razonables con la salida de la situación de emergencia señalada. 
Adicionalmente a lo expuesto existen factores ambientales y macroeconómicos que incrementan los beneficios sociales de una mayor penetración del gas natural para uso vehicular.

Los beneficios ambientales surgen porque los combustibles líquidos, en particular el gasoil, son altamente tóxicos para la salud humana mientras que el gas natural es reconocido como un combustible “ambientalmente amigable”. El problema de la contaminación y de los efectos en salud se produce principalmente en las grandes urbes Además, se reconoce al transporte como la principal fuente emisora de estos tóxicos, de acuerdo a diversos estudios del Banco Mundial, la OMS y otros.

Los efectos sobre la salud de las personas por las concentraciones de tóxicos en el aire, fundamentalmente las partículas, pueden derivar en enfermedades respiratorias (asma, bronquitis, alergias), cardiovasculares, pulmonares, cancerígenas, mortalidad prematura
 y otras. 

Estos daños sobre la salud tienen como contrapartida valores económicos, que incluyen desde los costos incurridos en medicamentos, consultas médicas, internaciones hasta la pérdida de ingresos por menor productividad laboral ya sea por ausentarse o por asistir a trabajar en mal estado (con síntomas) y aún la pérdida de vidas prematuramente.

Los beneficios macroeconómicos se derivarían  principalmente de los siguientes aspectos:

· Mejora en la Balanza de Pagos dado que se generarán saldos exportables de gasoil, con la consecuente mayor entrada de divisas, y/o pueden fundamentalmente se reducirse la necesidad de importar gasoil en caso de producirse desbalances temporales mayores de la relación nafta/gasoil. 

· La utilización de petróleo para obtener naftas y gasoil en las refinerías implica una función de producción de coeficientes fijos. Es decir, aproximadamente de un barril de petróleo se obtiene un 30% de gasoil por lo que ante la diferencia impositiva introducida en los precios de los combustibles en la década de los ‘90, las refinerías debieron abastecer la creciente demanda importando, en algunos períodos gasoil y sus excedentes de naftas exportarlos a precios marginales en la región.

En este sentido, la política impositiva sobre los combustibles vehiculares de la década de los noventa ha sido la principal responsable de que el parque automotor argentino se encuentre virtualmente "dieselizado". Es decir, la existencia de una distorsión impositiva en el mercado de los combustibles ha determinado la alteración en las decisiones de consumo y de producción.
Por lo tanto, se debe corregir esta distorsión e imponer los combustibles en forma proporcional al costo de producirlos y no subsidiarlos en forma artificial como ha sucedido con el gasoil. A nivel internacional el gasoil es utilizado únicamente por los sectores productivos, en particular el agro y el transporte, mientras que en Argentina se ha filtrado tal subsidio al segmento de autos particulares en algunos casos de lujo. 

Como resultado de esta política, Argentina se encuentra a nivel  mundial al tope de la participación  del consumo de gasoil en la canasta de combustibles automotor alcanzando una proporción del 64% sobre el consumo total de combustibles líquidos. 

De esta manera, el plan bajo estudio se fija objetivos estructurales dado que:

a) Incentiva un cambio en el patrón de consumo dentro de la matriz energética nacional promoviendo la sustitución de combustible líquido hacia el gas.

b) Considera el costo social del efecto del uso de combustible sobre la salud humana 

Finalmente, la actual coyuntura económica ha puesto en evidencia la necesidad de una política estratégica de los combustibles que determine un nuevo patrón de consumo interno y que genere la suficiente flexibilidad para amortiguar tanto los shocks externos (vgr. variaciones en el precio del crudo) como internos (vgr. devaluación monetaria que encarece los bienes con precios de referencia internacionales). En síntesis, creemos que resulta necesario poner en marcha una política nacional que contemple la promoción del uso del gas natural sustituyendo el uso de combustibles líquidos, en particular del gasoil, por su menor toxicidad para la salud humana y por cuestiones económicas y de eficiencia que prescriben:

"Utilizar en mayor cuantía aquel insumo más abundante y barato y sustituirlo por aquel más escaso y de mayor costo de producción"   

El Plan Estratégico mostrado más adelante bajo análisis se propone aprovechar las ventajas y beneficios expuestos y además recrear las condiciones económicas y jurídicas necesarias que permitan posicionar a Argentina como un “Centro de Desarrollo y Provisión mundial de productos, tecnologías y sistemas asociados al uso del Gas Vehicular en todas sus formas” (GNC, GLP, GNL e Hidrógeno) tanto para el mercado interno como externo.

En este sentido, este Plan intenta una visión de largo plazo a pesar que sólo establezca metas para el Período 2005 – 2007, al incorporar a todos los combustibles gaseosos, incluido el hidrógeno y no restringe a una única tecnología lo que permite el libre juego de la oferta y la demanda donde usuarios y productores dispondrán de un mercado competitivo incrementando la calidad y la diferenciación de los productos en base a los usos y necesidades de los mismos.

Como comentario final, cabe destacar que en el período remanente hasta la finalización del funcionamiento del FORO, se terminarán de precisar los impactos (fiscales, de ocupación, etc.) que las medidas y metas propuestas puedan producir (los que se estiman positivos), analizándolos en un contexto holístico y abarcativo de todas las actividades relacionades con el Plan”.

Conclusiones

1. En Argentina el Foro de Competitividad de la Cadena de Valor de la Industria del Gas Vehicular está sugiriendo al Estado Argentino y a la población que la transformación o conversión de parte del parque de vehículos Diesel para ser propulsados a gas natural, es posible con tecnología adecuada y parámetros a controlar debidamente a través de una adecuada normativa y ensayos de homologación de prototipos.

2. La conversión y transformación a GNC de parte del Servicio Pesado de Transporte de Cargas y Pasajeros se transformará en una de las más importantes herramientas para tratar de resolver problemas de la problemática Salud Pública y Transporte, cual es el tema del material particulado PM10 y PM 2.5.

3. Está surgiendo en Argentina la respuesta al interrogante planteado recientemente en California por un alto funcionario de la PG & E que se hizo la siguiente pregunta

Is the future of Green Diesel a Diesel Engine Fueled with Natural Gas?

¿Es el futuro del Diesel Verde un Motor Diesel alimentado con Gas Natural?

� Diversos estudios epidemiológicos han encontrado una fuerte vinculación entre este tipo de enfermedades y la concentración de tóxicos en el aire. (OMS, Banco Mundial, HEI, EPA, y otros)
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