
El transporte constituye una fuente importante de emisiones asociadas al calenta­
miento global y la contaminación del aire en California. Este análisis de la Union 
of Concerned Scientists (UCS) cuantifica la formación de contaminación del aire 
por material particulado (PM, por sus siglas en inglés) proveniente de transporte 
por carretera e identifica las ubicaciones y poblaciones que corren mayor riesgo 
respecto a esta contaminación. El análisis mide la concentración promedio anual 
de material particulado utilizando una estimación de emisiones del año 2014 
como datos de entrada (EPA 2014). La investigación vincula la exposición a mate­
rial particulado más pequeño que 2,5 micrómetros de diámetro (PM2.5) —el cual es 
20 veces más pequeño que el cabello humano fino— con un aumento en enferme­
dades y muertes, principalmente aquellas provocadas por afecciones cardíacas y 
pulmonares. Estas partículas son lo suficientemente pequeñas como para penetrar 
profundamente en los pulmones, y las partículas más pequeñas, incluso, pueden 
entrar en el torrente sanguíneo. El uso de automóviles, camiones y autobuses en 
California produce directamente PM2.5 y también produce gases que conducen a la 
formación de PM2.5 adicional.
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¿Quiénes son los más afectados?
ASPECTOS DESTACADOS

Este análisis cuantifica la significativa 

exposición en California a la contaminación 

del aire por material particulado 

proveniente de automóviles, camiones y 

autobuses, y concluye que las personas 

de etnias no blancas (principalmente 

latinos, afroamericanos y asiáticos) y 

las personas de bajos ingresos están 

desproporcionadamente más expuestas 

que las personas en comunidades blancas 

y afluentes. La promoción de políticas de 

transporte limpio —como aquellas que 

fomentan la electrificación de vehículos, 

combustibles más limpios y la reducción 

en millas conducidas— ayudarán a 

aminorar las emisiones contaminantes del 

aire. Adicionalmente, las políticas y las 

inversiones deben ser evaluadas según su 

capacidad para reducir las desigualdades 

actuales en la exposición a la contaminación 

vehicular del aire que afecta sobre todo a 

californianos de bajos ingresos y de etnias 

no blancas Este reporte presenta datos 

relevantes para informar tales políticas.

Exposición desigual a la 
contaminación del aire proveniente 
de los vehículos en California

trekandshoot/iStockphoto

Millones de residentes de California viven cerca de autopistas principales (como por ejemplo cerca de la 
autopista 110 en el condado de Los Ángeles, misma que se muestra en la fotografía) y se encuentran 
expuestos a altos niveles de contaminación vehicular del aire. Los californianos afroamericanos y latinos 
están expuestos de manera desproporcionada a niveles más altos de dicha contaminación, como también lo 
están los hogares de bajos ingresos.
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con ingresos más altos viven donde la contaminación 
por PM2.5 se ubica 13 por ciento por debajo del promedio 
estatal.

•	 Los californianos que viven en hogares sin un vehículo 
personal también están expuestos a niveles mucho más 
altos de contaminación vehicular que otros hogares, de­
bido a que ellos tienden a vivir en áreas urbanas rodeadas 
por tráfico vehicular.

Existen tecnologías más limpias para reemplazar a los ve­
hículos a gasolina y diésel, así como también a otros vehículos 
con motores de combustión1, lo que hace que algunas de estas 
emisiones provocadas por el transporte local sean evitables. Al 
respaldar estrategias tales como el uso de combustibles más 
limpios, la reducción de millas recorridas y la electrificación 
de vehículos, así como también dirigir los esfuerzos hacia la 
implementación de tecnología limpia para beneficiar a las co­
munidades más afectadas, se puede reducir tanto la contami­
nación del aire como las emisiones de carbono que causan el 
cambio climático, y al mismo tiempo abordar el problema de 
la desigualdad con respecto a la exposición a PM2.5.

Este análisis del material particulado proveniente de 
automóviles, camiones y autobuses en California concluye lo 
siguiente:

•	 En promedio, los californianos afroamericanos, latinos y 
asiáticos están expuestos a una mayor contaminación por 
PM2.5 proveniente de automóviles, camiones y autobuses 
que los californianos blancos. Estos grupos están expues­
tos a una contaminación por PM2.5 que és 43, 39 y 21 por 
ciento más alta, respectivamente, que aquella a la que 
están expuestos los californianos blancos.

•	 La exposición a PM2.5 proveniente de automóviles, 
camiones y autobuses no se distribuye equitativamente 
en todo el estado (Figura 1). Las personas que viven en 
el condado de Los Ángeles están expuestas a un 60 por 
ciento más de contaminación vehicular que el promedio 
estatal, y a un 250 por ciento más que las personas en el 
área de la Bahía de San Francisco.

•	 Los hogares de más bajos recursos en el Estado viven 
donde la contaminación por PM2.5 es 10 por ciento más 
alta que el promedio estatal, mientras que los hogares 

FIGURA 1. Exposición desproporcionadamente alta de afroamericanos y latinos en California

Los californianos afroamericanos y latinos tienen niveles más altos de exposición a PM2.5, niveles que respectivamente alcanzan el 19 y 15 por 
ciento por encima del promedio estatal, mientras que los californianos blancos están expuestos a concentraciones un 17 por ciento por debajo 
de dicho promedio.
Nota: En el análisis se utilizaron los siguientes grupos raciales definidos por la Oficina del Censo de los Estados Unidos: Blanco; Negro o afroamericano; 
Amerindio o nativo de Alaska; Asiático; Hawaiano nativo o isleño de otra isla del Pacífico; Hispano; Latino, y Alguna otra raza. En la tabla anterior, Latino incluye a 
los encuestados del censo que seleccionan hispanos, latinos o ambos; Otra raza incluye a los encuestados del censo que seleccionan Alguna otra raza como su 
única raza.

FUENTES: US CENSUS BUREAU 2018; EPA 2014.
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efectos negativos para la salud (ALA 2018a; Gehring et al. 
2015; Gauderman et al. 2004).

Los vehículos en circulación son una fuente importante 
de emisiones dañinas en California. La quema de combus­
tibles fósiles como la gasolina y el diésel tiene efectos nega­
tivos: produce emisiones que atrapan calor en la atmósfera, 
como por ejemplo el dióxido de carbono, y reduce la calidad 
del aire. La contaminación por PM2.5 es de particular preocu­
pación en California, ya que en el estado se encuentran siete 
de las 10 ciudades más contaminadas de Estados Unidos en 
términos de contaminación por PM2.5 (ALA 2018b).

La contaminación del aire por PM2.5 (y la exposición a 
esa contaminación) varía enormemente dentro del estado, y 
existe una variabilidad significativa dentro de cada región, lo 
que lleva a disparidades en la exposición a la contaminación, 
mismas que están vinculadas con factores tales como etnici­
dad y el nivel de ingresos. Este análisis cuantifica las expe­
riencias documentadas y vividas por comunidades étnicas 
históricamente marginadas y respalda soluciones propuestas 
desde hace décadas para reducir la contaminación del aire.

Análisis de la contaminación por PM2.5 
proveniente del transporte por carretera 

La concentración de PM2.5 en cualquier ubicación particular 
depende de muchas variables. Estas incluyen la ubicación 
de la PM2.5 y las emisiones precursoras de la formación de 
PM2.5 (provenientes de los tubos de escape y los lugares de 
reabastecimiento de combustible). Los patrones climáticos y 
la geografía también desempeñan un papel en la generación 
de partículas secundarias de PM2.5 provenientes de otros con­
taminantes del aire. Además, el clima y la geografía determi­
nan el movimiento de la contaminación PM2.5. La exposición 
en sí misma depende de la ubicación tanto de la contami­
nación como de las personas que inhalan la contaminación.

Para estimar la exposición anual promedio y los impactos 
en la salud provocadas por la contaminación del aire por 
material particulado proveniente de automóviles, camiones 
y autobuses, UCS modeló las concentraciones de PM2.5 en 

¿Por qué es un problema la contaminación del 
aire por material particulado?

Parte de la contaminación por PM2.5 se forma directamente 
durante la combustión, proveniente de fuentes tales como 
incendios, emisiones de plantas de energía y los tubos de 
escape de los vehículos. PM2.5 adicional proviene de fuentes 
tales como polvo de carreteras y construcciones. Sin embargo, 
gran parte de PM2.5 se forma indirectamente a través de las 
reacciones de los gases contaminantes en la atmósfera (Fine, 
Sioutas y Solomon 2008). Estos gases incluyen amonio, óxi­
dos de nitrógeno, óxidos de azufre y compuestos orgánicos 
volátiles. La mayoría de estos contaminantes se emiten en 
los tubos de escape de los vehículos, aunque los compuestos 
orgánicos volátiles también provienen de la evaporación de 
la gasolina durante el reabastecimiento y de las fugas en los 
tanques y las mangueras de combustible de los vehículos.

La exposición a PM2.5 tiene impactos negativos signifi­
cativos en la salud; se ha estimado que la contaminación del 
aire por partículas finas es responsable de la gran mayoría 
de las 3 a 4 millones de muertes anuales atribuídas a la 
contaminación del aire en todo el mundo. Si bien PM2.5 no es 
el único contaminante del aire que afecta negativamente a 
la salud, se estima que es responsable de aproximadamente 
el 95 por ciento de los impactos en la salud pública mundial 
provenientes de la contaminación del aire (Landrigan et al. 
2018; Lelieveld et al. 2015). La exposición a PM2.5, tanto aguda 
como crónica, se ha vinculado con enfermedades y muerte 
(Brook et al. 2010). La exposición de corto plazo a niveles 
elevados de PM2.5 puede exacerbar las afecciones pulmonares 
y cardíacas, causar ataques de asma y provocar un aumento 
en las hospitalizaciones y la mortalidad por enfermedades 
cardiovasculares (Orellano et al. 2017; Pope y Dockery 2006). 
La exposición crónica a PM2.5 también causa un aumento en 
las tasas de muerte atribuídas a enfermedades cardiovascula­
res, incluidas las muertes debidas a ataques cardíacos, y se ha 
vinculado con otros impactos adversos como el cáncer de pul­
món (Fine, Sioutas y Solomon 2008). La exposición crónica 
de niños a PM2.5 también se ha vinculado con el crecimiento 
lento de la función pulmonar, el desarrollo de asma y otros 

La contaminación del aire por material 
particulado fino es responsable de la gran 
mayoría de las 3 a 4 millones de muertes 
anuales atribuídas a la contaminación del 
aire en todo el mundo.
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California que son causadas por las emisiones provenientes 
de los tubos de escape de los vehículos y por el reabaste­
cimiento de combustible para vehículos2 (Tessum, Hill y Mar­
shall 2017). Estimamos la exposición a la contaminación a ras 
del suelo por zonas censales3 y combinamos esa información 
con datos demográficos y poblacionales, con el propósito de 
comprender cómo la exposición a PM2.5 varía entre grupos y 
ubicaciones.

Los impactos en la salud humana provenientes de la con­
taminación por PM2.5 dependen no sólo de la concentración 
de la contaminación, sino también del número de personas 
expuestas. Los niveles elevados de PM2.5 en regiones densa­
mente pobladas del estado tendrán un mayor impacto en la 
salud pública que la misma concentración de contaminación 
en zonas no pobladas. Por lo tanto, para comparar los niveles 
de PM2.5 entre las regiones del estado (y entre los grupos 
demográficos), utilizamos cifras de concentraciones de PM2.5 
ponderadas por población. Por ejemplo, para determinar la 
exposición promedio para un residente de un condado en 
particular, multiplicamos la concentración en una zona censal 
por la población en dicha zona. Luego, dividimos la suma de 
estos valores para el condado por la cantidad de población en 
el condado para determinar la exposición promedio para un 
residente de dicho condado. Utilizamos un proceso similar 
para calcular la exposición promedio para grupos demográfi­
cos dentro del estado.

Otros tipos de transporte —como por ejemplo aviones, 
embarcaciones marítimas y trenes— no se incluyen en estas 
estimaciones y sus emisiones agregarían a aquellas exposi­
ciones que se muestran en este estudio. Las operaciones en 
instalaciones de carga y puertos también están excluidas de 
los modelos de concentración de PM2.5 y de exposición. Estas 
otras emisiones causadas por transporte y carga pueden 
causar impactos significativos en la salud, especialmente para 
aquellos que viven más cerca de estas instalaciones, y han sido 
una preocupación central para grupos de justicia ambien­
tal (Hricko, 2008). Las contribuciones del transporte por 
carretera a la exposición local a PM2.5, así como cuestiones 
relacionadas con la justicia ambiental, son menos conocidos y, 
sin embargo, afectan a muchos californianos.

La exposición a PM2.5 proveniente de 
automóviles, camiones y autobuses causa 
importantes impactos en la salud

Según la ubicación de la contaminación del aire por material 
particulado y la población total expuesta, la investigación 
estima que el PM2.5 proveniente del transporte por carreteras 
conduce a aproximadamente 3.100 muertes prematuras por 

año en California debido a enfermedades cardiovasculares, 
ataques cardíacos y otras enfermedades (Tessum, Hill y 
Marshall 2014; Krewski et al. 2009). En comparación, en 
el año 2017, se reportaron 1.829 homicidios en el estado, o 
aproximadamente un 40 por ciento menos que las muertes 
estimadas debido a la contaminación por PM2.5 proveniente 
de automóviles y camiones (Bulwa 2018). La cantidad de 
muertes relacionadas con la contaminación es sólo ligera­
mente inferior a las 3.600 muertes causadas por accidentes de 
tránsito que se reportan en todo el Estado durante el año 2016 
(CAOTS 2017). Teniendo en cuenta el aumento proyectado en 
la tasa de mortalidad, esta contaminación tiene un costo anual 
de $29 mil millones, según la estimación de la Agencia de 
Protección Ambiental de Estados Unidos sobre el costo de los 
riesgos para la vida humana (EPA 2018).

La investigación estima 
que el PM2.5 proveniente del 
transporte por carreteras 
conduce a más de 3,100 
muertes prematuras 
por año en California.

Mayor contaminación por PM2.5 para latinos 
y afroamericanos, y para hogares de bajos 
ingresos

La carga de contaminación por PM2.5 proveniente de automó­
viles, camiones y autobuses se distribuye de manera desigual 
entre las poblaciones de diferentes etnicidades en California 
(Figura 1). Los miembros de la comunidad latina están, en 
promedio, expuestos a concentraciones de PM2.5 que son 
15 por ciento más altas que el californiano promedio, y los 
afroamericanos en California experimentan concentraciones 
un 18 por ciento más altas que el californiano promedio. La 
exposición promedio de los californianos blancos es 17 por 
ciento inferior a la media para el estado. En conclusión, los 
afroamericanos en California están, en promedio, expuestos a 
43 por ciento más de contaminación por PM2.5 que los miem­
bros de la comunidad blanca.

Las cargas por contaminación también se pueden ver a 
nivel de la comunidad (Figura 2). En las zonas censales con 
un promedio anual de concentraciones de PM2.5 que alcanzan 
un nivel que es menos de la mitad del promedio estatal, los 
blancos representan el 48 por ciento de la población, a pesar 



5Exposición desigual a la contaminación del aire proveniente de los vehículos en California

de que ellos sólo constituyen el 38 por ciento de la población 
total del estado. En contraste, las zonas censales más contami­
nadas tienen una mayor proporción de personas pertenecien­
tes a etnias no blancas. En estas zonas más contaminadas, más 
del 60 por ciento de las personas son latinos, en comparación 
con la población latina que solamente llega a constituir el 
39 por ciento del total del estado. La diferencia en la ex­
posición a la contaminación por PM2.5 dañino se puede ver 
cuando se pone en consideración la composición étnica de 
las comunidades con la mayor carga de contaminación prove­
niente de automóviles y camiones —y aproximadamente 1 de 
cada 10 californianos vive en estas comunidades, donde la 
contaminación por PM2.5 es mayor que el doble del promedio 
estatal. Las desigualdades y disparidades son claras.

La investigación también vincula las disparidades 
desiguales en el ingreso percibido por los hogares con la ex­
posición a la contaminación, ya que los hogares menos ricos 
tienen una mayor exposición a la contaminación por PM2.5 
proveniente del transporte por carreteras. En promedio, los 
hogares con los ingresos más bajos (menos de $20.000 por 
año) están expuestos a un 25 por ciento más de contami­
nación del aire por material particulado en comparación 
con los hogares de ingresos más altos (más de $200.000 por 
año). Otra medida muestra la diferencia en la exposición 
en las zonas censales designadas como “zonas calificadas 
como de bajos ingresos” 4 por el Departamento de Vivienda 
y Desarrollo Urbano de Estados Unidos (HUD). En las 
zonas designadas por HUD como zonas de bajos ingresos, 

FIGURA 2. Las áreas con mayor contaminación por PM2.5 contienen una porción más baja de californianos blancos

A medida que aumenta la exposición a PM2.5, la porción de californianos blancos disminuye. En las secciones censales con una contaminación 
por PM2.5 que se sitúa por debajo del promedio estatal, el 45 por ciento de la población se identifica como der raza blanca. En áreas con 
contaminación por PM2.5 que llega a niveles que son tres veces o más el promedio estatal, dicha porción está por debajo del 20 por ciento. En 
contraste, los californianos blancos representan el 38 por ciento de la población en general.
Nota: En el análisis se utilizaron los siguientes grupos raciales definidos por la Oficina del Censo de los Estados Unidos: Blanco; Negro o afroamericano; 
Amerindio o nativo de Alaska; Asiático; Hawaiano nativo o isleño de otra isla del Pacífico; Hispano; Latino, y Alguna otra raza. En la tabla anterior, Latino incluye a 
los encuestados del censo que seleccionan hispanos, latinos o ambos; Otra raza incluye a los encuestados del censo que seleccionan Alguna otra raza como su 
única raza.

FUENTES: US CENSUS BUREAU 2018; EPA 2014.
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los niveles promedio de contaminación por PM2.5 proveniente 
de transporte por carreteras son 32 por ciento más altos que 
los niveles registrados fuera de dichas zonas.

Las personas sin autos experimentan 
mayores cantidades de contaminación 
por PM2.5

Otro grupo que, en promedio, está expuesto a cantidades 
más altas de contaminación del aire por material particulado, 
incluye a aquellos en hogares sin un automóvil. Las personas 
en esta categoría enfrentan una exposición a niveles de con­
taminación 19 por ciento por encima del promedio estatal. 
Muchos de estos hogares están ubicados en zonas urbanas del 
estado con una mayor densidad poblacional, donde la con­
taminación provocada por automóviles, camiones y autobuses 
está más concentrada.

California ha propuesto estrategias para reducir la 
contaminación del aire y las emisiones asociadas al cambio 
climático provocadas por el transporte individual. Estas 
estrategias incluyen esfuerzos para reducir las millas condu­
cidas en vehículos personales, así como políticas de uso del 
suelo, como por ejemplo el desarrollo urbano centrado en el 
transporte público y la adición de viviendas de alta densidad 
en zonas urbanas existentes (CARB 2017). Dichas estrategias 
podrían aumentar el número de personas que viven en vivien­
das urbanas de alta densidad y que tienen un mayor acceso a 
modos de transporte alternativos, como por ejemplo acceso 
al transporte público, a caminar o andar en bicicleta. Será im­
portante instituir las políticas complementarias contempladas 
en la estrategia de California (ver pág. 9), como por ejemplo 
la electrificación de vehículos, con el propósito de reducir la 
contaminación del aire provocada por el transporte y evitar 
así el aumento del número de personas expuestas a niveles 
elevados de PM2.5.

En el sur de California, la contaminación 
por material particulado que proviene del 
transporte por carretera se sitúa en el nivel 
más alto

El condado de Los Ángeles ocupa el lugar más alto en la con­
centración promedio de PM2.5; sin embargo, las zonas censales 
individuales con las concentraciones más altas de PM2.5 en el 
estado se encuentran en la ciudad de Bakersfield (condado de 
Kern) (Figura 3). Es importante destacar que la precisión de 
los resultados del modelo de calidad del aire para este análisis 
es de un kilómetro cuadrado. Esta precisión es suficiente para 
ver las diferencias de contaminación dentro de una ciudad. 
Sin embargo, los niveles de contaminación en ubicaciones 
específicas, como por ejemplo intersecciones con mucho 
tráfico o centros de distribución, no serían distinguibles en la 
precisión que ofrece el modelo; por lo que, las concentracio­
nes de PM2.5 híper localizadas podrían ser más altas de las que 
se muestran en este análisis.

La exposición a PM2.5 proveniente de 
automóviles y camiones varía enormemente 
dentro de California

Como se señaló anteriormente, el condado de Los Ángeles 
tiene el promedio más alto de exposición a la contaminación 
por PM2.5 proveniente de automóviles y camiones en el esta­
do: en promedio, 60 por ciento más que el valor medio para el 
estado (Figura 4, pág. 8). Un cuarto de la población en el con­
dado de Los Ángeles experimenta niveles de contaminación 
que son más del doble del promedio estatal. Y, como el conda­
do de Los Ángeles es el más poblado del estado, este nivel más 
alto de contaminación afecta a millones de personas. Sólo seis 
condados tienen una exposición promedio a la contaminación 
proveniente del transporte en carreteras que es mayor que el 

Un cuarto de la población en el condado 
de Los Ángeles experimenta niveles de 
contaminación que son más del doble del 
promedio estatal. Y, como el condado de 
Los Ángeles es el más poblado del estado, 
este nivel más alto de contaminación 
afecta a millones de personas.
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promedio estatal, pero cuatro de ellos (Los Ángeles, Orange, 
San Bernardino y San Diego) se encuentran entre los cinco 
condados más poblados de California, alcanzando entre ellos 
una población combinada de casi 19 millones de personas.

Otras áreas, como el área de la Bahía de San Francisco, 
tienen zonas de mayor contaminación, pero tienen una ex­
posición promedio mucho más baja a la contaminación por 
material particulado que está relacionada a los vehículos en 
comparación con el promedio estatal. Las peores regiones de 
la Bahía (como por ejemplo, los centros de Oakland y de San 
José) tienen concentraciones promedio anuales de PM2.5 que 
son iguales al promedio a lo largo del condado de Los Ángeles.

Es importante tener en cuenta que estos resultados son 
para un subconjunto específico de fuentes de contaminación 
(transporte por carretera) y para una clase específica de 
contaminantes del aire (PM2.5). Por lo tanto, estos resultados 
no indican los impactos totales de la contaminación del aire 

en una región o para un grupo demográfico. Por ejemplo, si 
bien San Diego tiene mayores concentraciones pronosticadas 
de PM2.5 provocadas por transporte por carretera en compa­
ración con el condado de Fresno, la contaminación general 
del aire en Fresno es a menudo peor que aquella en la región 
de San Diego. El Valle de San Joaquín (donde se encuentra 
Fresno) no cumple con los estándares federales de calidad del 
aire con respecto a PM2.5, mientras que San Diego se encuen­
tra actualmente dentro del estándar de cumplimiento con 
respecto a la contaminación del aire por PM2.5. La diferencia 
entre las dos regiones es causada por otras fuentes de con­
taminación del aire por material particulado: la agricultura, 
el medio ambiente y fuentes estacionarias como fábricas, 
centrales eléctricas y refinerías. Las fuentes relacionadas al 
transporte que excluyen a las carreteras, como por ejemplo 
los trenes y la aviación, también causan cargas adicionales 
de PM2.5.

FIGURA 3. Concentraciones de contaminación por PM2.5 provenientes de vehículos en circulación

Se encuentran niveles más altos de contaminación del aire por material particulado fino en zonas específicas del sur de California (a la 
izquierda) y en el área de la Bahía (a la derecha). La contaminación del aire en el norte de California está menos concentrada en comparación 
con aquella en las áreas metropolitanas del sur de California.
FUENTES: US CENSUS BUREAU 2018; EPA 2014.
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Oportunidades para reducir los impactos 
nocivos del uso del vehículos

La contaminación del aire por material particulado prove­
niente del transporte por carretera que utiliza diésel y 
gasolina representa una carga importante para la salud de los 
californianos, y esas cargas se distribuyen de manera desigual. 
Sin embargo, existen oportunidades para reducir en gran me­
dida la exposición a PM2.5 al reducir las emisiones provenien­
tes de los tubos de escape de los vehículos y aquellas que 
ocurren durante el reabastecimiento de combustible, lo que 
hace que sus impactos en la salud sean evitables.

La electrificación de vehículos, tanto de los vehículos 
de pasajeros como los de carga, podría reducir considerable­
mente las emisiones. Los vehículos con batería eléctrica y los 

FIGURA 4. Condados de California con la más alta exposición a PM2.5 ponderada por la población

Seis condados, mismos que se encuentran entre los condados más poblados en el Estado, tienen niveles de exposición a PM2.5 por encima del 
promedio estatal.
FUENTES: US CENSUS BUREAU 2018; EPA 2014.
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vehículos de celdas de combustible, en particular, no producen 
emisiones de escape (sin embargo, hay cantidades menores de 
PM2.5 por el desgaste de los neumáticos y de los frenos) y evi­
tan por completo la necesidad de reabastecimiento de gaso­
lina y sus emisiones asociadas. La generación de electricidad 

y la producción de hidrógeno pueden producir emisiones; sin 
embargo, California tiene estándares de contenido renovable 
tanto para el hidrógeno para el transporte como para la elec­
tricidad, estándares que limitarán las emisiones adicionales 
(Wisland 2018; Senado del Estado de California 2006).

Un número creciente de comunidades de California (como por ejemplo Oakland, a la que la empresa ‘AC Transit’ brinda servicios) están adoptando los servicios de 
autobuses impulsados por baterías eléctricas y por celdas de hidrógeno. Debido a que no producen emisiones de escape, los autobuses de propulsión eléctrica 
desempeñan un papel importante en la reducción de la contaminación del aire relacionada con el transporte en el Estado, y pueden mejorar la calidad del aire en las 
comunidades a las que prestan servicios.
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La electrificación de los vehículos de pasajeros 
y de carga podría reducir en gran medida las 
emisiones; esta es una solución de importancia 
crítica para las comunidades que actualmente se 
ven afectadas por una porción desproporcionada 
de contaminación vehicular.
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Los vehículos convencionales más eficientes y que produ­
cen menos emisiones también son importantes para reducir la 
contaminación del aire. Los vehículos de gasolina con mayor 
economía de combustible necesitan menos reabastecimiento 
de combustible, lo que reduce potencialmente la cantidad 
de compuestos orgánicos volátiles que se evaporan durante 
el reabastecimiento de combustible, y por derrame. Ademas, 
las tecnologías de ahorro de combustible, como los sistemas 
de arranque y parada que reducen las emisiones cuando los 

vehículos están encendidos pero inactivos, también pueden 
contribuir a reducir los gases emitidos por el tubo de escape.

Disminuir la cantidad de conducción de vehículos, 
especialmente en áreas de mayor población, también es una 
estrategia potencial para reducir la contaminación del aire y 
mejorar la salud pública. Las decisiones sobre el uso del suelo 
son importantes para reducir la necesidad de conducir vehí­
culos, y las políticas que fomentan el uso del transporte públi­
co, caminar o andar en bicicleta en lugar del uso privado de 

El creciente desarrollo en las áreas metropolitanas significa que una cantidad aún mayor de residentes de California vive cerca de corredores de tránsito vehicular que 
se encuentran contaminados. Las políticas dirigidas a reducir las emisiones relacionadas con el transporte deben dar prioridad a los vecindarios densamente poblados, 
así como a las comunidades de minorías étnicas y raciales, y a las comunidades de bajos ingresos, que son las que actualmente se ven afectadas por un nivel 
desproporcionado de contaminación vehicular.
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También se están implementando 
programas de incentivos para la 
adopción de vehículos sin emisiones, que 
brindan mayores incentivos financieros 
para hogares de bajos ingresos e para 
adopción en comunidades marginadas.
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vehículos de pasajeros podrían reducir la generación de PM2.5. 
Esto es especialmente cierto si las opciones de transporte son 
bajas en emisiones, como por ejemplo los trenes eléctricos y 
autobuses eléctricos.

Es importante destacar que los gobiernos estatales y 
locales deben tomar medidas específicas para reducir las 
emisiones en, y cerca de, los barrios que están densamente 
poblados, así como en comunidades donde viven personas de 
etnias históricamente marginadas y comunidades de bajos 
ingresos, que son las que actualmente están desproporciona­
damente más expuestas a la contaminación provocada por 
automóviles y camiones. Las acciones existentes, como el 
Proyecto de incentivos para vehículos limpios (CVRP, por sus 
siglas en inglés), las normas para vehículos con emisiones 
bajas y vehículos de cero emisiones, las Estrategias para Co­
munidades Sostenibles, y el Plan de Acción para el Transporte 
Sostenible de Carga, ejemplifican los pasos que el estado ha 
tomado para reducir la contaminación del aire provocada 
por los vehículos. Los formuladores de políticas también han 
tomado acciones específicas dirigidas a reducir las cargas en 
las comunidades más afectadas, por ejemplo, estableciendo 
requisitos para que el gobierno invierta un porcentaje 
mínimo de los ingresos generados por el programa limitación 
y comercio de las emisiones (‘cap-and-trade program’) en 
comunidades marginadas5. También se están implementando 
programas de incentivos para la adopción de vehículos sin 
emisiones, que brindan mayores incentivos financieros para 
hogares de bajos ingresos y para adopción en comunidades 
marginadas, como también programas para acelerar la 
descontinuación del uso de los vehículos más antiguos y que 
causan una mayor contaminación (CARB 2018).

Si bien los californianos pueden marcar la diferencia al 
elegir vehículos más limpios, gran parte de la contaminación 
proviene de fuentes que están fuera del control directo del in­
dividual. El estado necesita normas, incentivos y otras políticas 
para reducir las emisiones vehículares. La equidad y la parti­
cipación significativa de las comunidades más afectadas por la 
contaminación deben ser consideraciones clave en el diseño 
de políticas y estrategias para reducir la contaminación de los 
vehículos. El estado deberá continuar sus avances en cuanto 
a la reducción de emisiones y debe priorizar las acciones 
que reduzcan la carga de contaminación del aire distribuida 
de manera desigual en California. Este análisis proporciona 
evidencia de la necesidad y la importancia de estes tipos de 
programas, y puede ayudar a informar y configurar acciones 
futuras dirigidas a reducir la exposición a la contaminación, así 
como las desigualdades ambientales en California.

David Reichmuth es ingeniero sénior en el Programa de 
Vehículos Limpios de UCS.
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NOTAS AL FINAL DEL TEXTO
1.	 La gran mayoría de las emisiones en carreteras provienen de los vehículos 

que funcionan con gasolina y diésel; sin embargo, algunas emisiones pro­
vienen de vehículos a gas natural comprimido y de vehículos que funcionan 
con etanol (E85).

2.	 Los detalles sobre el abordaje relativo al modelado mediante el uso del 
modelo InMAP de complejidad reducida se pueden encontrar en www.
ucsusa.org/air-quality-methodology. El modelo InMap está disponible en 
www.spatialmodel.com/inmap.

3.	 Las secciones censales son agrupaciones, en promedio, que están compues­
tas por 4,000 personas.

4.	 En las secciones censales calificadas como receptoras de crédito fiscal para 
viviendas de bajos ingresos, el 50 por ciento de los hogares tiene ingresos 
por debajo del 60 por ciento del ingreso bruto promedio del área o una 
tasa de pobreza del 25 por ciento o más.

5.	 Las “comunidades desfavorecidas” son definidas por la Agencia de 
Protección Ambiental de California (CalEPA) como secciones censales 
identificadas por la Herramienta de evaluación de salud ambiental de las 
comunidades de California que son las más afectadas por la contaminación 
y son las más vulnerables a sus efectos, tomando en consideración las 
características socioeconómicas y el estatus de salud subyacente.
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