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1. Introduccio

Aquest informe és el tercer d’una serie de tres informes que hem elaborat per encarrec del
Departament de Territori 1 Sostenibilitat amb ’objectiu d’oferir assisténcia técnica per a
I'avaluacié dels ajuts a la compra de vehicles de baixes emissions del pla de millora de la
qualitat de laire de la Generalitat de Catalunya. Aquesta politica es troba descrita ampliament
en el primer informe, que en fa una diagnosi a partir de la documentaci6 i de les dades que
s’associen a la politica 1 al seu funcionament. El segon dels informes avalua el disseny de la
politica i aquest darrer es dedica a oferir uns primers resultats no causals de I'impacte de la
politica a partir de la informacié recollida i a proposar una metodologia per a I’avaluacié

causal futura de la politica, en cas que es consideri necessaria.

En aquest document ens proposem explotar la informacié que hem recollit i que hem
rebut de diferents fonts, per tal de fer una primera exploracié sobre els possibles impactes
que aquesta politica hauria promogut. La segona seccié es dedica a aquesta avaluacio
preliminar i aporta tota la informacié necessaria per entendre I'estratégia empirica aplicada
tant per a la determinaci6é dels impactes de la politica com per a I'avaluacié cost-benefici
preliminar que ens permeten fer les dades actuals. Noteu, pero, que aquesta no és una
avaluaci6 causal, i que per fer-la, el document dedica la tercera secci6 a oferir una discussio
metodologica 1 proposar estrategies empiriques que poden facilitar 'avaluacié empirica causal

en cas de considerar-se per part de les autoritats publiques responsables de la politica.

En segon lloc, una vegada examinada una primera avaluacié temptativa dels impactes,
efectes i eficiencia del programa, dedicarem la tercera secci6 a la proposta metodologica per
a facilitar una avaluaci6 causal rigorosa sobre els impactes de la politica. Aportarem algunes
reflexions metodologiques, examinarem les diferents alternatives i proposarem una estratégia

1 un disseny que podria fer factible aquesta estimacio.



2. Una estimacid preliminar de l'impacte i eficiencia de la
politica

2.1 Factors d’emissio i costos externs de la politica

Els costos externs, també coneguts com a externalitats, sorgeixen quan es fan activitats
economiques que tenen un impacte sobre tercers (un altre grup de persones, empreses, O
qualsevol grup o unitat o actor economic), essent aquest impacte no comptabilitzat ni
compensat pel grup productor o consumidor que el genera. En el cas del transport o de la
mobilitat, els costos externs no sén generalment carregats sobre qui els genera i els qui els
reben no acostumen a ser compensats. De costos externs en I'ambit del transport i la
mobilitat en podem trobar relacionats amb la contaminacid, la congestid, el soroll, els
accidents, ’efecte barrera, entre altres. Els costos externs sén la diferéncia entre els costos
socials 1 els costos privats que es deriven de les decisions privades de mobilitat (numero de

viatges, mode per viatjar, moment en el que es viatge, etc.)..

Per a algunes externalitats, com la contaminacié de l'aire o canvi climatic, les xifres
del cost mitja i marginal sén iguals a la mida de I'externalitat i no depenen de la densitat del
flux de transit. Aixi, un vehicle que entra en un flux de transit dens emet la mateixa quantitat
d’emissions de contaminant atmosferic que un vehicle que entra en un flux de transit lliure
d’altres vehicles. Tanmateix, per a altres externalitats, com accidents, soroll i congestio, els
costos depenen de la densitat del flux del transit. Per a la nostra analisi no tindrem en compte
aquests costos externs, ja que adquirir un vehicle per un altre no implica variacions en la
congestio 1 els accidents, mentre que pel cas del soroll, no farem I’analisi al tractar-se de les
cinc externalitats, la de menor importancia (van Essen et al., 2019). D’altra banda, la guia de

la Comissié Europea (van Essen et al., 2019) no avalua reduccions parcials del soroll.

Per als costos de contaminacié atmosferica (tant diferents contaminants com els
gasos d’efecte hivernacle), els costos marginals sén practicament els mateixos que els costos
mitjans. Aixo es deu principalment a que les relacions dosi-resposta entre les emissions de
contaminants atmosferics i els efectes sobre la salut (o altres danys) s6n gairebé lineals segons

estudis epidemiologics.

2.1.1 Factors d’emissio dels NOx i PM1o
El nostre objectiu és aconseguir la quantificacié aproximada i preliminar de les emissions de
NOy i PMj estalviades gracies a la politica, ja que no és Pobjecte d’aquest informe avaluar

I'impacte causal de la politica. L.a nostra primera aproximacio sera fer-ho el més semblant



possible, metodologicament, a com ho faria el Departament de Territori i Sostenibilitat. Per
tant, analitzarem la metodologia que es fa servir per quantificar-les i, en cas que aquest no
ens convenci conceptualment, proposarem variants per a la seva estimacié que considerem
més robustes, aixi com també introduirem diferents escenaris per a oferir una analisi de

sensibilitat.

La Generalitat fa servir la guia de calcul Guia de caleul d’emissions de contaminants per
estimar les emissions de contaminants a l'atmosfera de diferents fonts d'emissid antropogeniques i fonts
d'emissid naturals accelerades per l'activitat humana (Direccié de Qualitat Ambiental, 2013). Esta
dissenyada per a facilitar el calcul a les organitzacions i a la poblacié en general. Tots els
factors d'aquesta Guia s6n d'elaboraci6 propia a partir dels factors descrits a /EMEP/EEA
air pollutant emission inventory guidebook 2013 de 'Agencia Europea de Medi Ambient.

Els oxids de nitrogen només sén generats un cop s’ha donat la combustio, mentre
que les particules poden tenir origens diversos: combustié (tub d’escapament), desgast de les
rodes, resuspensio, etc. Com que s’esta analitzant una politica que promou la substitucié de
vehicles 1, en cap cas la reduccié del nombre de vehicles o de viatges, es considerara que en
les PMip només es reduiran aquelles que tinguin a veure amb el tub d’escapament. Aixi,
s’hauran de fer servir factors d’emissio lligats a la combusti6 del tipus de combustible. A la
Taula 1 mostrem els factors d’emissié a partir de la Guia de calcul d'emissions de
contaminants atmosférics 2013. S’han escollit els factors per a transit urba i per a les
categories Euro 6. Pel que fa a les PMyo, aquestes no es troben disponibles només per a
combustié, 1 hi ha la suma del total de particules en suspensié6 emeses (PM). Decidim

mantenir la suma del total, que incloure la resuspensio 1 generacio per fregament.

Taula 1. Factors d’emissi6 de la Guia de calcul de la Generalitat de Catalunya (2013)

Emissions ¢ NOx/km Emissions g PM/km (transit
urba)
Turisme diésel 0,306 0,0018
Turisme GNC 0,049 0,0011
Turisme hibrid benzina 0,012 0,0000
Turisme GLP 0,049 0,0011

Font: Direcci6 de Qualitat Ambiental (2013)

La diferencia entre els diferents tipus de combustibles es deu sobretot als oxids de
nitrogen. Passar d’un vehicle di¢sel d'una mida mitjana de generacié Euro 6 a un combustible
alternatiu, com el GNC, GLP o hibrid no endollable de benzina, implica una reduccié d’entre

el 841 el 96% en els oxids de nitrogen. Pel que fa a les particules en suspensio, aquesta
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reducci6 no és tan elevada. Pel que fa al GNC 1 GLP, la reducci6 és del 39% o, i en el cas
dels hibrids no endollables de benzina, aquesta reduccié arriba practicament al 100%, al

considerar-se una emissio igual a zero.

Draltra banda, es poden consultar aquests factors d’emissio per a la versio actualitzada
per al 2019 de EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook. A la Taula 2 mostrem
aquests factors. Si fem una comparativa entre la Taula 1 1 la Taula 2, veurem que el NO,
tenen valors relativament semblants, excepte en el cas dels diesel, on les emissions de la guia
de la Generalitat son un 44% menors pels Euro 6. Pel que fa a les emissions de PM, veiem

com aquests tenen valors lleugerament superiors.

Taula 2. Factors d’emissi6 de la EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook (2019)

Tecnologia (mida del vehicle) Emissions g NOx/km | Emissions g PMio/km
Turisme diesel Euro 5 (mig) 0,55 0,0021
Euro 6 (mig) 0,45 0,0015
Euro 6 2020 (mig) 0,17 0,0015
Turisme GNC Euro 4 o superior 0,056 0,0011
Turisme hibrid | Euro 4 o superior (mig) 0,013 0,0022
benzina
Turisme GLP Euro 5y Euro 6 0,056 0,0011

Font: Agencia Europea del Medi Ambient (2019)

Pel que fa al vehicle electric pur, el vehicle no apareix com a generador de NOx i
PMio. En aquest cas, ens quedem amb aquest suposit, tot considerant que la generaci6 de
electricitat no implica augments d’aquests contaminants en la nostra analisi i, si ho fa fora
d’elles, les afectacions a la poblacié sén practicament nul-les degut a una baixa densitat

poblacional.

Un altre dels tipus de vehicles susceptibles de rebre I’ajut sén els hibrids endollables.
Tant per aquesta Taula 1Taula 2 com per les successives, aquests no seran analitzats per
manca de dades. D’altra banda, aquests representen una proporcié molt petita (0,32% del
total). Tot 1 aixo, per a una millor interpretacié del seu resultat, el lector els pot tractar com
un vehicle on les seves externalitats es troben entre les del vehicle electric 1 ’hibrid no

endollable de benzina.

2.1.2 Factors d’emissio de CO2

Una vegada s’han comparat els factors d’emissié dels dos contaminants prioritaris d’aquesta
politica d’ajuts a la compra de vehicles, també s’inclouen els gasos d’efecte hivernacle lligats
a la combustié d’aquests. La mida del vehicle escollit és la mitjana. A la Taula 3 es mostren
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els diferents factors d’emissio en CO; equivalents per a cada tipus de combustible segons la
guia practica per al calcul d’emissions de Gasos d’Efecte Hivernable (GEH) de la Generalitat
de Catalunya per 'any 2019'. Aquests factors d’emissi6 es fan per a entorn urba, per a una
velocitat 21 km/h, aixi com també per a desplacaments interurbans (69 km/h). Segons el
tipus de desplacament, poden haver-hi moltes possibles combinacions entre aquests. S’ha
escollit una proporcié del 80% del temps en entorn urba i del 20% en interurba, com a
aproximacio a la realitat dels moviments dins de la zona geografica del pla de millora de la

qualitat de aire.

Taula 3. Factors d’emissi6 de la guia practica per al calcul d’emissions GEH de la Generalitat

Emissions g CO2 | Emissions g CO2 | Emissions g CO2
eq/km urba (21 km/h) | eq/km interturba (69 | eq/km (80% urba/
km/h) 20% interurba)

Turisme diesel 203,29 129,55 188,54

Turisme GNC 196,36 130,49 183,19

Tutisme hibrid | 94,45 90,91 93,74

benzina

Turisme GLP 173,35 132,22 165,12

Vehicle eléctric 0 0 0 (36,15)

Font: Oficina Catalana del Canvi Climatic (2019)

La Guia practica per al calcul de les emissions de la Generalitat de Catalunya no
comptabilitza les emissions de dioxid de carboni del vehicle electric. Per tal d’obtenir les
emissions derivades d’aquest tipus de vehicle, a partir del factor d’emissié del sistema eléctric
espanyol (241 g CO,/kWh) i I'energia necessaria per un vehicle electric per moure’s un

quilometre (0,15 kWh), es pot obtenir un factor d’emissié de 36,15 g CO, / km recorregut.

2.1.3 Reduccio d’emissions de NOy, PM1g i CO>
Podem obtenir quina ha estat la reduccié d’emissions a la nostra mostra gracies als factors
d’emissid, 1 podem fer també una prediccid per a la totalitat dels ajuts. Aixo ens permetra

estimar els beneficis socials totals del programa i comparar-los despés amb els seus costos.

! Font de dades: Elaboraci6 per part de la Generalitat a partir de la metodologia EMEP EEA (versié 2016
actualitzada el juliol 2018), capitol 1.A.3.b. Velocitats de circulacié del SIMCAT 2012 (Sistema d'Informacié i
modelitzacié per a I'avaluacié de politiques tetritorials a Catalunya), Departament de Territori i Sostenibilitat.
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A continuacié detallarem els suposits inicials amb els que treballarem per fer aquestes

estimacions 1 que s6n extremament favorables a la politica.

1) Fem servir un escenari en el que suposem que el 100% del recorregut és urba.

2) Suposem que el vehicle a substituir és un diesel Euro 6.

3) Suposem que la politica ha estat capag de causar totes les adquisicions de vehicles per
als quals es sol‘licita I'ajut.

4) Apliquem els mateixos factors d’emissié del vehicle electric per a ’hibrid endollable

i ’assimilable a eléctric,

D’acord amb aquests suposits, els resultats de les reduccions de cada contaminant i

convocatoria es detallen a la Taula 4.

Taula 4. Reduccié d'emissions dels diferents contaminants amb suposits favorables a la politica

NOx (tones) PMio (kg) CO:z (tones) Proporcié sol-licitants
Convocatoria 2015 16,78 13,98 2.915,83 13,39%
Convocatoria 2016 62,24 32,95 9090,93 50,13%
Convocatoria 2018 45,49 17,13 6.202,32 36,48%
Total convocatories | 124,51 64,06 18.209,08

Font: Elaboracié propia

Les majors reduccions d’emissions les trobem en les convocatories 2016 1 2018. El
major salt el trobem entre la convocatoria 2015 i 2016. Aixo es deu al major nombre de
sol'licituds que van registrar-se al 2016, quan va doblar-se el pressupost disponible del
programa. Aixi, una de cada dos sol‘licituds es van demanar a la convocatoria del 2016
(50,13%). Les reduccions lligades a les particules en suspensié presenten valors molt baixos,
fruit d’un factor d’emissié molt baix tant a la guia de la Direccié de Qualitat Ambiental (2013)

com a van Essen et al. (2019).

2.1.4 Monetitzaci6 dels costos externs de la contaminacié atmosferica

El seglient objectiu consisteix en transformar les emissions de contaminants atmosferics, i
les seves reduccions, en unitats monetaries. Tot seguit mostrem els factors que permeten
convertir en unitats monetaries les emissions dels NO, i PM;, aixi com també del CO..
Comencem pels dos contaminants d’especial atencié d’aquesta politica: NOy 1 PMjo. Per tal

de monetitzar aquests valors, farem servir els valors del Handbook on the external costs of transport
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(van Essen et al., 2019). Pel cas d’Espanya, en el cas del transit en ciutat, el valor del NOx és

de 8,5 €/kg emissié NO. Pel que fa a les PMj aquest és de 10,2 €/kg emissié PM;,.”

Un cop obtingut aquest valor, seria interessant disposar del factor de conversi6
d’emissions d’aquests dos contaminants per quilometre recorregut, fet que permetria una
rapida conversi6 a partir de la distancia recorreguda per un vehicle. Aquest factor d’emissio
no es troba disponible al Handbook on the external costs of transport (van Essen et al., 2019). Tot
1 aixo, si que es pot obtenir el factor de conversié6 per a la totalitat de contaminants
atmosferics en unitats monetaries per quilometre, a excepcid dels gasos d’efecte hivernacle,.
En aquest cas, ens referim, a part dels dos anteriors contaminants, al CO, (NM)VOC:s, totes
les particules en suspensi6 i meta. Els costos dels vehicles de carretera es presenten per a
totes les diferencies proporcionades per COPERT: diferents tipus de combustible, motors o
mides de vehicles, classes d’emissions i zones regionals. La Taula 5 mostra, a partir d’'una
selecci6 de COPERT, els costos marginals de la contaminacié atmosférica per al transport
per carretera (centims d’euro per km). Aquests han sigut extrets a partir dels Annexos del

Handbook on the external costs of transport (van Essen et al., 2019).

Taula 5. Costos marginals de la contaminaci6 atmosférica (c€ per km)

Caracteristiques CMg en trama urbana (c€ | CMg en via alta capacitat
per km) urbana (c€ per km)
Turisme diesel Euro 5 Medium) 0,99 0,90
Euro 6 (Medium) 0,82 0,75
Euro 6 2020 (Medium) - -
Turisme GNC Euro 5/Euro 6 0,12 0,09
Turisme hibrid | PHEV (SUV) 0,06 0,06
benzina
Turisme GLP Euro 5y Euro 6 0,13 0,09
Turisme elécttic 0,05 0,06

Font: Handbook on the external costs of transport (van Essen et al., 2019).

Unes altres emissions monetitzables sén els gasos d’efecte hivernacle, a partir del
COs. La Taula 6 mostra els costos marginals de la contaminacio6 per gasos d’efecte hivernacle
per quilometre recorregut. Els valors dels vehicles que no sén diesel, a part de ser bastant

elevats, també son bastant semblants entre ells. Aixo es deu a que tant el GNC com el GLP

2 Tot i aix0, les emissions de PMas en ciutat a Espanya es valoren a 348 €/kg emissié PMas
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impliquen la combustié d’un combustible fossil. Pel cas dels hibrids, aquest valor disminueix
bastant, ja que hi ha una part de més emissié en trama urbana que s’ha evitat. Pel que fa al

vehicle electric, el valor facilitat és igual a zero.

Taula 6. Costos marginals dels gasos d’efecte hivernacle (c€ per km)

CMg en trama urbana (c€ | CMg en via alta capacitat
per km) (c€ per km)

Turisme diesel Euro 5 Medium) 1,31 1,18

Euro 6 Medium) 1,31 1,18

Euro 6 2020 (Medium) - -
Turisme GNC Biofuel 0,81 0,74
Turisme hibrid | Euro 4 o supetior 0,44 0,57
benzina
Turisme GLP Euro 5y Euro 6 0,93 0,85
Turisme eléctric 0 (0,17) 0 (0,17)

Font: Handbook on the external costs of transport (van Essen et al., 2019)

Pel que fa al vehicle electric, van Essen et al. (2019) també consideren que les
externalitats negatives lligades a la contaminacié per gasos d’efecte hivernacle sén zero. En
el nostre cas, seguim considerant que hi ha un efecte lligat a la generacié pel pool electric
espanyol donat que el mix energetic espanyol no és neutre en gasos d’efecte hivernacle. Aixi,
per tal d’obtenir I'externalitat negativa, ho fem a partir de la relacié entre emissions de CO,
d’un vehicle eléctric i un hibrid no endollable, juntament amb I’externalitat d’aquest hibrid
no endollable de 0,44 c€ per km. Aixi, ens surt que, com a maxim, aquesta externalitat sera

d’uns 0,17 c€ per quilometre recorregut.

Aquests valors tenen certa incertesa. Tal i com es reconeix en la seva elaboracié per
part de van Essen et al. (2019), la Comissié Europea esta investigant sobre els costos derivats
de emissi6 de contaminants atmosferics i gasos d’efecte hivernacle. Tot i aix0, les emissions
es produeixen sempre de manera indirecta i, generalment, no es coneix el lloc exacte de les
emissions. Per tant, els nivells d’emissions sempre tenen certa incertesa sobre a qui esta

afectant.

2.2 Una avaluacio sobre I'eficiencia del programa: Analisi cost-benefici

2.2.1 Costos d’administracié del programa
La gesti6 dels ajuts presenta costos d’administracié. Tot 1 que obtenir les dades exactes pot

tenir certes dificultats, disposar d’un ordre de magnitud és relativament senzill. Aixi, s’ha
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obtingut del Departament de Territori i Sostenibilitat el nombre de treballadors, els mesos
dedicats i la categoria professional per a la convocatoria de 2018. S’ha escollit aquest any al
ser el més recent i aixi suposar que els treballadors necessiten el menor temps possible un
cop adquirit aprenentatge de convocatories anteriors. A partir d’aquestes dades, podem fer
aquesta aproximacié. A la Taula 7 trobem la categoria professional de les tres persones
dedicades, el temps emprat i el percentatge de la seva jornada laboral. A partir d’aquesta
informaci6, fem el suposit de ’escala administrativa d’aquestes persones treballadores per tal
de treure’n el seu salari brut anual. Amb aquesta dada, ho transformem a cost per part de la
Generalitat de cadascun dels treballadors. Amb aquesta dada, i tenint en compte les vacances,
trobem el cost de cadascun dels treballadors, sent la suma de tots tres treballadors de 30.335

€.

Taula 7. Estimacio dels costos de gestio dels ajuts

Dades facilitades Dades suposades

Categoria Temps Prop. jornada laboral Escala prof. Cost anual Total

1 técnic 5 mesos 80% A20 40.152 € 14.722,4 €
1 tecnic 2 mesos 80% A23 49.356 € 7.2389 €
1 aux. Adm. 4 mesos 80% C14 28.548 € 8.374,1 €
Total 30.335,4 €

Font: Elaboracié propia amb dades aportades per DTES.

En aquesta estimacio no es tenen en compte d’altres costos lligats al programa, com
pot ser la despesa en béns i serveis o d’utilitzacié dels espais, aixi com d’altres costos
indirectes. Per I’any 2018, s’han concedit 270 ajuts i1 s’han rebut 405 sol-licituds. Aixo vol dir

que gestionar cada sol'licitud ha costat un minim de 70,9 €.

2.2.2 Costos pressupostaris del programa
Els costos pressupostaris del programa corresponen al pressupost executat del

programa d’ajuts. Per exemple, a la convocatoria de 2015 va ser de 150.000 €, mentre que a

la convocatoria 2018 va ser de 299.500 €.

2.2.3 Costos de la contaminacio

El programa d’ajuts a la compra de vehicles de baixes emissions del pla de millora de la
qualitat de laire de la Generalitat de Catalunya s’ha centrat en dos tipus de beneficiaris:
taxistes 1 vehicles per a us comercial 1 de serveis. Tal 1 com es descriu en el punt 4.11

Quilometres recorreguts de 'informe 1 (Veure informe 1), no ha estat possible trobar els
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quilometres recorreguts pels vehicles per a is comercial i de serveis.Com que en la descripcid
del tipus de beneficiaris els taxistes representen el 90,9% del total de beneficiaris, s’ha optat

per centrar I’avaluacié sobre I'eficiencia del programa en els taxistes.

A partir de les dades aportades per TFIMET, podem fer una estimaci6 del temps de
vida util d’un taxi a PAMB. A partir de les dades de 'any 2019, sabem que el temps en
circulacié d’un taxi a ’AMB és de 4,1 anys. De les dades descrites amb anterioritat sabem els
quilometres recorreguts diaris pels vehicles de diferents combustibles (4.11 Quilometres
recorreguts, Informe 1). Aixi, un taxi electric recorre 79 km diaris, un hibrid no endollable
139,22 1 un de GLP o GNC 165,83 km diaris. Pel que fa al di¢sel, com que no tenim dades
de quilometratge, fem el suposit que es mou com la mitjana de tots els vehicles analitzats
(141,54 km diaris). Escollim com a suposit, tal i com hem fet anteriorment, un recorregut
per trama urbana al 100%, que és el més favorables a la politica. A la Taula 8 fem el calcul de
les externalitats degudes als oxids de nitrogen (1), a les PMio (2), a la suma d’aquestes dues
(3), ala suma de la totalitat dels contaminants (tots, inclosos NOy, PMyy, 1 d’altres, pero exclos

el COy) ala quatre i, les externalitats només degudes al CO; (5).

Taula 8. Externalitats dels contaminants i dioxid de carboni d’un taxi de PAMB

) @ ) @ )
Extern. NOx | Extern. PMio | Extern NOx+PMio | Extern. Contaminants | Extern. CO2
Diesel 990,23 € 454 € 994,77 € 1736,88 € 2774,77 €
GLP 118,13 € 2,78 € 120,91 € 322,61 € 2307,93 €
GNC 118,13 € 2,78 € 120,91 € 297,80 € 2010,13 €
Hibrid no endollable 23,02€ 4,068 € 27,70 € 125,01 € 916,71 €
Vehicle electric 0€ 0€ 0€ 59,11 € 200,98 €

Font: Elaboracié propia

Com era d’esperar, els majors costos externs s’atribueixen els diesel, i els menors al

vehicle electric. Noteu que la diferéncia entre els diesel i els vehicles de combustibles

alternatius és molt elevada si no es considera el CO,. En fer-ho, observem que la diferencia

entre els GLP i els GNC amb els diésel es redueix molt notablement.
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Taula 9. Total externalitats per contaminants i dioxid de carboni d’un taxi de PAMB

©) @ ® ©
Extern NOx+PMio | Variacié  externalitat | Extern. Contaminants | Variacié externalitat
+ CO2 (respecte al diésel) + CO2 (respecte al diesel)

Diesel 3769,54 € - 4511,65 € -

GLP 242884 € -35,56% (-1340,70€) 2630,55 € -41,69% (-1881,11€)
GNC 2131,04 € -43,67% (-1638,50€) 2307,93 € -48,85% (-2203,72€
Hibrid no endollable 944,41 € -74,95% (2825,14€) 1041,71 € -76,91% (-3469,94€)
Vehicle eléctric 200,98 € -94,67% (-3568,56€) 260,09 € -94,23% (-4251,56€)

Font: Elaboracié propia

Amb aquestes dades podem estimar els canvis en les externalitats que es produeixen
amb la substitucié d’un determinat tipus de vehicle per un altre. Per exemple, la variaci6 de
les externalitats negatives entre un diesel i un vehicle electric es troba al voltant del 94%
(Taula 9). Es, dbviament, la maxima reduccié possible entre les tipologies considerades. En
termes absoluts, son 3568,56 € si tenim en compte els NOy, les PMy i el CO; mentre que si
tenim en compte tots els possibles contaminants (NOy, PM; 1 altres) juntament amb el dioxid

de carboni, aquesta externalitat negativa arriba als 4251,56 €.

En aquest punt trobem pertinent avaluar si la quantitat de I'ajut per vehicle adquirit
sobrepassa el valor de la externalitat. Com que aquesta és de 4000 € per vehicle (pel servei
de taxi), creiem que aquesta es troba en una quantitat acceptable des del punt de vista que no
sobrepassa el valor total de la externalitat en el cas de tenir en compte tots els contaminants
1 els gasos d’efecte hivernacle, sempre i quan el canvi suposi la substitucié d’un di¢sel Euro
6 per un electric. Noteu que, tal i com es va informar en I'informe 1 i recomanar modificar
en Iinforme 2, la politica atorga el mateix ajut a qualsevol adquisicié de vehicles electrics,
independentment de quin sigui el tipus de vehicle que deixi de prestar el servei. Tal i com
mostren les dades, per a la resta de vehicles, els ajuts individuals de 4.000 euros estarien

superant el valor de la reducci6 dels costos externs.

Pel que fa a la variaci6 de les externalitats negatives entre un di¢sel 1 un vehicle hibrid
no endollable, trobem que el canvi es situa al voltant del 75% (74,95-76,91%). En termes
absoluts, es troba entre 2825,14 € 1 els 3469,94 €. Donat que els ajuts sén de 1000 € per
vehicle, aquestes son inferiors a 'externalitat. Pel que fa als vehicles de GLP 1 GNC, trobem
que en els GLP es troba entre els 1340,7 1 1881,11 €, mentre que pel GNC és de 1638,5 1
2203,72 €. Per tant, en aquests casos també es compleix que el valor de I'ajut es troba per

sota del valor de les externalitats negatives generades.
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Fins ara hem avaluat la diferencia entre el diesel 1 la resta de vehicles perque en les
convocatories avaluades el di¢sel era un opcié més pels taxistes que volien canviar el vehicle,
tot i que la convocatoria d’ajuts no considerés quin era el vehicle anterior. Quan no ho feien,
vam veure en I'apartat 4.10 Tipus de combustible del vehicle anterior de I'informe 1 que els
taxistes que deixaven el di¢sel es repartien entre hibrid no endollable, GLP i GNC, com a
nou combustible, sent el combustible majoritari ’hibrid no endollable. En I'informe 2 ja vam
argumentar que la proporcié de taxistes que poden haver decidit canviar el vehicle a causa d
ela politica és petit. Aixi, podem suposar que els taxistes quan opten per aquests vehicles amb
combustibles alternatius de baixes emissions ho fan principalment per motius de costos i
beneficis privats, al marge de I’ajut public que de forma incerta podrien acabar obtenint en
la seglient convocatoria de I’ajut, si aquesta existeix, manté els criteris i considera elegible el
moment de I’adquisicié del nou vehicle. Aixo fa que el suposit que lalternativa real als
vehicles de baixes emissions sigui el diesel es debilita. Pero sobretot, de cara a noves
convocatories, aquest suposit decau completament. Tal 1 com es va explicar en 'informe 2,
I’AMB ja no permet nous vehicles per al servei de taxi que no siguin de baixes emissions.

Aixi, el diesel queda descartat per als taxistes que adquireixin vehicles en el present i futur.

Per aquests motius, caldria considerar la resta de vehicles com vehicles realment de
referéncia. Entre aquests tres (hibrid no endollable de benzina, GLP i GNC) un planificador
social optaria per afavorir els hibrids no endollables, ja que presenten les menors externalitats
negatives. En canvi, I'ajut actual de 1.000 euros és el mateix per a qualsevol d’aquests
combustibles. A la Taula 10 fem els calculs de les quantitats absolutes de les externalitats

respecte al GLP, donat que és el que té unes majors externalitats negatives.

Taula 10. Externalitats totals per contaminants i dioxid de carboni d’un taxi de PAMB

Variacié extern. NOx+PMio | Variaci6 extern. Contaminants
+ COz (respecte al GLP + CO:z (respecte al GLP)
GLP - _
GNC -297,80 € -322,61 €
Hibrid no endollable -1484,44 € -1588,83 €
Vehicle electric -2227.86 € -2370,45 €

Font: Elaboracié propia

Entre el GLP 1 GNC, hi ha una diferéncia al voltant dels 300 € (297,8 € i 322,61€)
mentre que pel cas de I’hibrid no endollable es troba al voltant dels 1500 € (1484,44 1 1588,83
€). Aixo vol dir que tractar els tres combustibles per igual és ineficient, especialment a partir

del moment en que només els vehicles que no sigui diesel podran fer el servei de taxi a PAMB.
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Per aixo els imports dels ajuts haurien de corregir les diferéncies en termes de costos externs
i discriminar positivament aquells vehicles amb menys externalitats. La diferencia més
notable és la que hi ha entre els GLP i els hibrids endollables. I.’ajut de 1000 euros es troba
per sota dels estalvis de 1500 euros en externalitats que suposa que s’adquireixi un hibrid
enlloc d’'un GLP. En el cas dels GNC aquesta diferencies és molt menor, de 300 €. De fet,
cal tenir en compte que la gestié d’aquests ajuts té uns costos d’administracié (112,35€ com
a minim), 1 aixo pot acabar implicant que entre GNC i GLP la diferéncia sigui poc

significativa.

En conclusié, en el nou context i si es manté la politica, s’hauria d’optar per donar
ajuts que desincentivin els GLP i els GNC, a favor dels vehicles eléctrics 1 assimilables —
principals protagonistes com ja vam argumentar en 'informe 2-, i els vehicles hibrids no
endollables de benzina. I’ajut maxim pels hibrids no endollables, que cobriria exactament la
diferéncia en costos externs seria de 1.500 euros. Pel que fa als vehicles eléctrics, la diferéncia
de l'externalitat és troba al voltant dels 2.300 € (2.227,86 1 2.370,45 €). Per tant, en termes de
costos externs, aquest podria ser 'import maxim d’ajut als vehicles electrics. Tanmateix,
noteu que en la mesura que els taxistes han tingut lalternativa dels vehicles hibrids no
endollables, els vehicles electrics han tingut molt poc éxit fins i tot amb uns imports superiors
de 4.000 euros. Aquesta diferencia podria ser deguda a que els taxistes apliquen el criteri del
Total Cost of Ownership, que es una comparativa de costos i beneficis privats. I en aquest cas,
tot i que I'ajut és de 4.000 €, superior als beneficis d’aquest, no els hi surt a compte la seva

adquisicio.

2.2.4 Analisi cost-benefici

A partir de les dades recopilades en els apartats anteriors, anem ara a construir els diferents
escenaris per fer una analisi cost-benefici de la politica. Donat que no tenim la totalitat de la
informacié per ales 1.113 sol-licituds, ho farem sobre la nostra mostra per després projectar
els resultat per al conjunt de sol-licituds. La mostra amb la que treballarem és la de 'any 2018
i n’exclourem els vehicles comercials, donat que hi ha beneficis de la politica que no hem

pogut quantificar (reduccié emissions). En aquesta mostra, no hi ha cap vehicle eléctric.

Beneficis socials associats al programa:

e Reduccid de les externalitats: les externalitats a tenir en compte son la reduccid dels
contaminants (NO, PMyo i altres) juntament amb el CO,. Per a cada vehicle que ha
sol-licitat al programa, segons el tipus de combustible, aplicarem el valor del benefici

lligat a la reducci6 de tots els contaminants i de CO, de la Taula 9, sent 1881,11 € pel
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GLP, 2203,72 pel GN 1, 3469,94 pels hibrids no endollables si el combustible del
vehicle d’origen és el diesel. Quan aquest combustible d’origen sigui diferent,
aquestes quantitats variaran. Es a dir, tindrem en compte el combustible del vehicle
d’origen i el combustible del vehicle adquirit per calcular el diferencial d’externalitats.
En cas que el combustible sigui el mateix, el benefici sera nul mentre que si es passa
d’un menys a més contaminant, tindra signe negatiu. Aplicarem una taxa social de
descompte del 3% per als 4,1 anys de vida util del taxi. El valor total dels beneficis
degut a la reduccié d’externalitats és de 159.837,47 € per a la nostra mostra. E1 84,2%
d’aquesta xifra correspon als hibrids no endollables, el 10,9% al GNC1 el 8% al GLP.
Recordeu que estem suposant, com a escenari de referencia, que tots els sol-licitants
han adquirit un vehicle de baixes emissions a causa de la politica. Aquest és un suposit

extrem i favorable a la politica que després modificarem.

Costos

e Costos d’administracio i gestié del programa: el cost de la gestié i administracié dels
ajuts és de 70,9 € per ajut. Per a les 76 sollicituds de la nostra mostra, el total
d’aquesta categoria és de 5.388,4 €.

e Costos pressupostaris dels ajuts concedits: s’han concedit un total de 56 ajuts per

valor nominal cadascun d’ells de 1.000 €. El total d’aquesta categoria és de 56.000 €.

Una vegada tenim els costos 1 beneficis per aquesta part del programa de la convocatoria
2018, a la Taula 11 en mostrem el resultat. El resultat és clarament favorable, al tenir uns
beneficis clarament superiors als costos, sent el resultat de 98.449,07 €. El rati de beneficis

sobre costos (B/C) és de 2,60.

Taula 11. Beneficis i costos de la politica en valor 2018 (mostra)

Concepte Quantitat (€ de 2018)
Beneficis | Reduccié d’externalitats 159.837,47 €
Costos Costos administraci6 i gestio 5.388,40 €

Costos pressupostaris 56.000,00 €
VANs 98.449,07 €
B/C 2,60
Percentatge minim de canvi 38,41%

Font: Elaboracié propia
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Aquest resultat ha de considerar-se el maxim retorn de la politica. Si bé no hi ha cap
dubte que s’ha incorregut en aquests costos per la implementacié de la politica, cal recordar
que els beneficis socials s’han estimat sota un suposit extrem. Com hem explicat, en
'avaluacié dels beneficis de la politica hem suposat que aquests son deguts als efectes de la
politica, que hauria causat el 100% de les adquisicions de vehicles dels taxistes que haurien
sol-licitat I'ajut el 2018. Aquest suposit, com hem dit i també com vam argumentar en
I'informe 2, és poc creible. Per aixo analitzarem com una disminucié d’aquest percentatge de
causalitat fa variar els resultats, fins el punt de trobar ’equilibri entre Beneficis socials i costos
socials (VAN'=0)- Aquest suposit extrem 1 irreal ens ha servit, per tant, per delimitar la
contribucié maxima del programa. I I’analisi de sensibilitat ens ha de permetre identificar el
percentatge minim d’adquisicions efectivament causades pel programa que faria el programa
una politica que contribuis positivament al benestar. Aquest valor sera el percentatge de
substitucions de vehicles minim que haurien de ser causats pel programa per tal de
compensar els costos del mateix. Per tant, es requereixen percentatges superiors a aquest per
concloure que la politica ha tingut una contribucié socioeconomica positiva, si bé no
necessariament suficient, ja que no n’hi ha prou amb un VANSs positiu per a justificar una
politica publica i I"ds de recursos de 'economia i del govern, en aquest cas. Aixi, podem
identificar quin seria el valor minim d’adquisicions causades per la politica que incrementi el
benestar de la societat 1 quin seria el minim exigible tenint en compte criteris estandard com
obtenir una TIR superior a la taxa de descompte social. A la Taula 11 mostrem que aquest

percentatge minim hauria de ser del 38,41%.

2.2.5 Analisi de sensibilitat

2.2.5.1 Taxistes

Els beneficis lligats a la reduccié de les externalitats seran més grans com major siguin les
emissions estalviades. Un dels suposits es canviar la proporcié de tipus de via. Mentre que a
'analisi cost-benefici s’ha considerat un 100% de viatges en xarxa urbana, la primera analisi
de sensibilitat sera mantenint ’ACB pero, el 50% del viatge sera en xarxa urbana i altre 50%
en vies d’alta capacitat metropolitanes. El VAN® seguira sent positiu, de 83.589,56 € 1 el rati

B/C de 2,36. El percentatge de substitucions minimes haura de ser del 42,34%.

Una segona analisi de sensibilitat és mantenir I'analisi del paragraf anterior, variant la
taxa social de descompte. Si augmentem la taxa social de descompte del 3 al 5%, el benefici
disminueix fins al 79.446,81 € amb un rati B/C de 2,29. La propotcié de substitucions

minimes lligades a la politica haura d’arribar al 43,59%. Per tant, un augment del 66% de la
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taxa social de descompte, el VAN® disminueix en un 5%, el rati B/C un 3% i la taxa de
substitucié minima augmenta 1,25 punts percentuals. Per tant, canvis a la taxa social de
descompte no afecten en gran mesura als resultats del projecte. D’altra banda, aquest resultat

és esperable donat el baix nombre de periodes de temps d’aquesta politica.

Un tercera analisi de sensibilitat és introduint només ajuts al vehicle electric. De la
nostra mostra del 2018, suposem que tots els vehicles adquirits sén electrics, i tenim en
compte el combustible del vehicle d’origen. Suposem que tots els que apliquen al programa
reben 'ajut i, que totes les compres al vehicle electric sén induides pel programa d’ajuts. En
els costos del programa, substituim la despesa de 1.000 € per vehicle a 4.000 €. Mantenim el
suposit de 50% de circulacié en xarxa urbana i 50% en via d’alta capacitat. Amb la mateixa
taxa social de descompte, obtenim un VAN® de -67.546 € i un B/C de 0.78. Aquest fet es
degut a que el benefici social de passar d’un vehicle de gasoil a electric és de 4.110 €, 1 si 'ajut
¢s de 4.000 € 1 la gesti6 del programa té un cost, per cada ajut, hi ha un benefici social petit.
Pero, a més, si el combustible d’origen és un GLP, GNC o hibrid endollable, la perdua social
es dona degut a 'increment d’aquest diferencial. En el nostre cas, les perdues sén contingudes
degut a que el 65% dels vehicles inicials son gasoil, perd a mesura que passi el temps i aquesta
proporcié d’aquest combustible disminueixi, les pérdues socials s’incrementaran amb aquest
nivell d’ajuts. Aixi, podem establir quina seria la quantitat maxima de subvencié per a un taxi
electric, segons el combustible d’origen i els costos d’administracié del programa. Si el vehicle
és diesel, ascendeix a 4.035 €, si és un GLP 2.350 €, si és GNC 2.050 € i, si és un hibrid no
endollable, 1.050 €.

2.2.5.2 Vehicles comercials

Al llarg d’aquest Analisi Cost-Benefici tan sols ens hem centrat en els taxis. La falta de dades
sobre el quilometratge dels vehicles destinats a flotes comercials impossibilita el seu calcul.
Tot 1 aix0, creiem pertinent aportar alguna dada que permeti ser una guia en les decisions

sobre aquest col‘lectiu.

Pel que fa a la part de costos, els costos d’administraci6é del programa es mantenen.
En els costos pressupostaris de la politica modifiquem la quantitat de cada ajut de 1000 a
1200 €. Pel que fa a la part de beneficis lligats a les externalitats, utilitzem la mateixa font
utilitzada pels taxis, el Handbook on the external costs of transport (van Essen et al., 2019), no
reporta la totalitat de les externalitats d’aquest col'lectiu. Es a dir, trobem valors per a vehicles

comercials lleugers diesel, pero no en GLP, GNV o hibrids no endollables.
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Pel que fa al dioxid de carboni, trobem dades lligades als contaminants per als vehicles
diesel Euro 6 d’aquest col-lectiu en 3,221 2,16 c€ per km en via d’alta capacitat i trama urbana,
respectivament. Pel cas dels taxis, aquests valors eren de 0,75 c€ per km en via d’alta capacitat
10,82 c€ per km en trama urbana. Aixi, els increments d’emissié de contaminants lligats al
diesel pels vehicles comercials lleugers és bastant elevat. Pel que fa al CO; és de 2,31 c€ per
km en via d’alta capacitat 1 2,4 c€ per km en trama urbana. Pel cas dels taxis, 1,181 1,31 en

via d’alta capacitat 1 trama urbana, respectivament.

Pel que fa a les externalitats lligades a d’altres combustibles que no sigui el diesel, no
hi ha dades disponibles per quantificar aquestes externalitats. Des d’una vessant subjectiva
per part nostra, decidim aplicar els mateixos percentatges que en el cas del taxi, tot
augmentant un 50% més les externalitats en els combustibles alternatius dels taxis per als

vehicles comercials lleugers.

El nostre escenari a avaluar sera aquell en que el 50% del recorregut es fa en trama
urbana, i el 50% restant en vies d’alta capacitat metropolitanes. També, tindrem en compte
el combustible d’origen 1 final, per tal d’aplicar factors correctius als estalvis d’emissions.
Draltra banda, afegim un segon escenari, mantenim tot igual pero ara suposarem que els
vehicles comercials es mouen la meitat de quilometres diaris que un taxi, pero n’allarguem la
vida util un 50% més, passant dels 4.1 als 6.15 anys per vehicle. A la Taula 12 mostrem els
resultats sobre la nostra mostra analitzada. Cal destacar que, a diferencia del taxi (Taula 11),
tant el VAN® com el B/C han incrementat, aix{ com el percentatge de sol-licitants que hagin
decidit canviar de vehicle gracies a la politica disminueix. Si ens fixem en aquests dos
escenaris, trobem que augmentar la vida uatil del vehicle perd que acabi fent menys

quilometres, en redueix el VAN i la ratio B/C.

Taula 12. Beneficis i costos de la politica en valor 2018 en diferents escenaris (mostra)

Concepte Escenari 1 Escenari 2

(€ de 2018) (€ de 2018)
Beneficis | Reducci6 d’externalitats 390.214,80 € | 289.939,30 €
Costos Costos administracié i gestio 5.388,40 € 5.388,40 €
Costos pressupostaris 67.200,00 € 67.200,00 €
VANS 317.626,40 € | 217.350,90 €
B/C 5,38 3,99
Percentatge substitucions minimes 18,60% 25,03%
Temps de vida util del vehicle 4,1 anys 6,15 anys

Font: Elaboracié propia
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Una ultima analisi de sensibilitat és fer el mateix que en el cas del taxi: suposem que
tots els vehicles subvencionats sén electrics. De la nostra mostra del 2018, suposem que tots
els vehicles adquirits sén eléctrics, 1 tenim en compte el combustible del vehicle d’origen.
Suposem que tots els que apliquen al programa reben I'ajut i, que totes les compres al vehicle
eléctric sén induides pel programa d’ajuts. En els costos del programa, substituim la despesa
de 1.200 € per vehicle a 4.500 €. Mantenim el suposit de 50% de circulacié en xarxa urbana
150% en via d’alta capacitat. Amb la mateixa taxa social de descompte, obtenim un VAN® de
-28.931 € i un B/C de 0,92. En aquest cas, a diferéncia del taxi, la perdua és molt menor,
deguda a la reducci6 de les externalitats del diesel, ja que un vehicle comercial lleuger té unes
emissions amb di¢sel molt superiors a les d’un taxi. I, per ultim, podem trobar la mida de
I'ajut segons el combustible d’origen del vehicle, tot tenint en compte els costos del
programa. Si és un vehicle diésel, pot arribar als 7.090 €, si és un GLP a 2.240 €, un GNC
1.930 i, un hibrid no endollable a 880 €.
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3.  Proposta metodologica per a I'avaluacié causal de |a politica

3.1 L'avaluacio causal i els metodes empirics a disposicio dels avaluadors.

L’avaluacié d’impacte cerca I'estimacié del canvi causal produit per la politica o intervencid
en la variable objectiu de la mateixa. La teoria del canvi, descrita en I'informe 2 d’aquest
assessorament tecnic, es basa en la hipotesi teorica que les subvencions per a I’adquisicié de
vehicles de baixes emissions incrementara el nombre d’aquests vehicles, de forma que les
emissions es veuran disminuides gracies a la circulacié6 d’una flota més sostenible i que
produeix menys emissions del que es produiria sense la politica. Per tant, I’avaluacié empirica
d’aquesta teoria i el contrast efectiu de la hipotesi, es basa en I'estudi de I'associacié entre
Pexistencia i implementacié de la politica (subvencions) i els canvis experimentats en la
variable objectiu (disminuci6 de les emissions i millora de la qualitat de I'aire), a partir de les

renovacions en la flota de vehicles.

De I'informe 2 sobre avaluaci6 del disseny de la politica, hem conclos que la politica
pot patir dificultats per satisfer o validar la teoria del canvi. Un dels elements que hem
considerat rellevant i que caldria reconsiderar, és que donats els recursos de la politica, el
nombre de vehicles substituits per la mateixa i la dimensié del problema de la qualitat de
Iaire en el conjunt de la zona de protecci6 especial, fa molt dificil poder esperar un impacte
significatiu sobre les emissions capturades per les estacions de control, d’on es podrien
obtenir les variables objectiu que haurien de canviar davant d’impactes positius de la politica.
Tanmateix, un dels aspectes que si es pot avaluar empiricament per contrastar la validesa o
no de la hipotesi fonamental de la politica és contrastar la hipotesi parcial que, segons el
segon informe, seria responsable dels productes o resultats de la politica i que s’haurien de
traslladar a reduccions de les emissions i millora de la qualitat de I'aire. Ens referim a la
hipotesi que vincula les subvencions (activitats) amb la substitucié de vehicles (productes)
canalitzada mitjangant I’adquisicié de vehicles de baixes emissions. Aquesta hipotesi, tal i com
hem argumentat en I'informe 2 d’avaluaci6 del disseny, ha resultat ser la més controvertida i
la responsable, segons les nostres conclusions, dels majors problemes que estaria

experimentant la politica per ser efectiva.

Malgrat aquesta conclusio, que ens fa ser esceptics en quant a 'impacte causal de la
politica, en aquesta seccié proposarem diferents estratégies empiriques que puguin estimar
I'impacte causal de forma rigorosa. Per fer-ho, cal identificar una pregunta d’avaluacié i una
estrategia d’identificacié que permeti avaluar el que hauria passat sense la politica, és a dir, el

contra factual.
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Noteu que la simple associaci6 entre les subvencions i I'adquisicié de vehicles de baixes
emissions no ha de confondre’s amb I'impacte causal de la politica. Ni tan sols el fet que
existeixi un excés de demanda d’ajuts — com es mostra en I'informe 1 de diagnostic- no
suposa que les adquisicions de vehicles hagin estat causades per la politica. De fet, la variable
objectiu, en aquest cas ’adquisicié de vehicles de baixes emissions, es determina per diversos
factors, essent la politica — potser- un d’ells, el que permetria identificar la part del canvi que

estaria sent promoguda per la intervencié publica.

La confusio entre correlacié i causalitat és forga habitual en I'avaluacié ex-post de politiques,
el que aporta uns resultats i condueix a unes conclusions esbiaixades, que no necessariament
reflecteixen correctament I'auténtica contribucié de la politica als canvis observats en les
variables objectiu. A més, hi ha altres problemes estadistics que poden dificultar la
identificaci6 adequada de ’efecte de la politica, com el biaix de seleccid, 'omissié de variables
rellevants, la multicol-linealitat, o altres problemes que no podem cobrir de forma exhaustiva

en aquest informe.

La pregunta de P'avaluacié més rellevant que hem identificat, tot i que després en
proposarem d’altres de menor entitat, és avaluar si la politica de subvencions ha promogut
una quantitat d’adquisicions de vehicles de baixes emissions en la zona de proteccié especial
de Pespai atmosferic superior a les que el propi mercat hagués produit. Si els resultats ens
mostren que la politica no ha promogut més adquisicions del que haguéssim obtingut amb
el contrafactual (sense la politica), la politica no seria efectiva ni eficient, ja que la manca
d’impacte causal implicaria un as ineficient dels recursos publics. Noteu que una politica
només pot ser eficient si és efectiva. L’efectivitat de la politica és una condicié necessaria

pero no suficient per a I'eficiencia de la mateixa.

Si en canvi la politica és efectiva, hi ha diverses preguntes que poden complementar
la pregunta inicial. Si és efectiva, convindria avaluar si 'efecte és heterogeni, depenent de les
tipologies de vehicles, de la tipologia d’ajuts o imports concrets, o de les caracteristiques
sociodemografiques dels beneficiaris elegibles, o fins i tot en termes espacials o geografics i
temporals. En relacié a aquesta dltima qiiestio, pot ser rellevant conéixer com es produeix

Iefecte de la politica, si és una impacte immediat o si, pel contrari, actua amb un cert retard.

En aquest sentit, la proposta metodologica per a una estratégia d’avaluacié d’impacte
de la politica que proposarem es basa en la proposta de métodes quantitatius quasi-
experimentals capagos d’aillar I'efecte de la politica per la via d’estrategies d’identificacié

causal i mitjangant ’estimacié d’un contra factual. Es a dir, es pretén estimar la situacié que
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s’hauria donat sense la politica per tal de comparar-la amb la realitat observada. Obviament,
el principal inconvenient és que aquest contra factual no és observable. Aquest problema es
coneix com el problema fonamental de I'avaluacio, i requereix de técniques avangades per
estimar rigorosament alld que no pot ser observat. Entre aquestes técniques trobem els
metodes experimentals, que requereixen que la politica tracti els individus o unitats de la
poblacié diana de forma aleatoria, sigui mitjangant 'explotacié d’algun esdeveniment
inesperat (experiments naturals) o bé sigui mitjangant I’aleatoritzacié del tractament amb la
manipulacié de 'assignacié del tractament per part de la unitat publica que dissenya la politica
o per part dels avaluadors de la mateixa. En aquest darrer cas, els avaluadors haurien d’estar
integrats en el procés de disseny i implementacié de la politica. Malauradament, cap d’aquests
dos escenaris es dona amb facilitat en 'ambit de les politiques publiques, i no hi ha dubte

que no es dona en el cas especific de la politica que ens ocupa.

Per un costat, la politica de subvencions per a I'adquisicié de vehicles de baixes
emissions no tracta aleatoriament als individus que poden ser elegibles. Primer, hi ha una
clara auto seleccié per part dels individus que molt probablement es correlaciona amb
I'adquisicié del vehicle i les seves caracteristiques (que per exemple poden fer més atractiva
privadament la compra del vehicle de baixes emissions). Segon, la prioritzaci6 es basa en un
ordre d’arribada de la documentacié, que ja hem vist en l'informe 1 de diagnostic que no
sembla ser del tot aleatori. Tercer, i més important, la politica atorga subvencions a
adquisicions realitzades amb anterioritat a les convocatories, el que no s’ajusta a ’avaluacié
ex-post amb la comparacié entre tractats i no tractats per la politica, ja que el grup de control
estaria construit a partir d’individus que també experimenten el mateix canvi en la variable
objectiu, que és 'adquisicié de vehicles de baixes emissions. Tot en conjunt fa inviable,
segons el nostre criteri, el suposit d’exogeneitat de la intervencié de qualsevol model

experimental 1 la seva viabilitat empirica.

Davant de les dificultats, per altra banda habituals, d’aplicar metodes experimentals,
existeixen alternatives que permeten assolir els mateixos resultats no esbiaixats de la politica
mitjancant el treball estadistic i la satisfaccié d’alguns suposits que puguin ser validats
empiricament. Aquests metodes es denominen quasi-experimentals, i sovint treballen sota el

suposit que tot i que el tractament no és aleatori, pot eliminar-se el biaix que aixd ocasiona.

Entre els métodes més coneguts d’aquest grup quasi-experimental trobem els
metodes d’emparellament (Matching i Propensity Score Matching), de Diferéncies en Diferéncies

(o dobles diferencies), de Control Sintetic, la Regressié en discontinuitat o les Variables
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Instrumentals, entre d’altres. Aquests, mitjancant estratégies estadistiques i determinats
suposits, permeten estimar de forma robusta I'efecte causal individual produit per part de la
politica publica avaluada acceptant la no aleatorietat del tractament de la politica. Ho fan,
majoritariament, dissenyant un grup de control (per diferents vies cadascun dels metodes)
que son els que ajuden a construir el contrafactual. Aquest servira per coneixer quin hauria
estat el canvi produit en la variable objectiu si no s’hagués implementat la politica, ja que en

qualsevol cas, hi hauria hagut adquisicions de vehicles de baixes emissions sense aquesta.

ILa comparaci6 de la realitat amb el contrafactual és el que permet conéixer la part del
canvi de la variable objectiu que ha estat causada pel programa public. Per aquest motiu, la
proposta de metodologia es centrara en la discussié sobre la idoneitat i requeriments dels
diferents métodes quasi-experimentals que podrien aplicar-se en el cas concret de la politica
objecte d’avaluacié. D’aquests, escollirem els que ens semblen més viables donat el context
de la politica, i proposarem els passos que podrien permetre la seva implementaci6 i els
elements metodologics als que més atencié caldria dedicar o els elements de major

preocupacio técnica que caldria analitzar per tal de confiar en els resultats obtinguts.

Apart de Pestrategia empirica, es detallara també la tipologia de dades necessaries per
aquesta tasca i els suposits que han d’acomplir-se per garantir la robustesa dels metodes
emprats i que, per tant, caldra avaluar per qui executi una avaluacié6 d’impacte emprant
aquests metodes. A partir d’aquesta eleccid, farem una proposta de calendari dels passos que
caldria fer en la seva execuci6 i una estimacié preliminar de quins serien uns terminis

raonables d’execuci6 de les diferents tasques.

3.2 Estrategies quasi-experimentals: discussié metodologica.

Entre els metodes quasi-experimentals trobem una amplia varietat d’estratégies alternatives
que, com hem mencionat, tracten d’aproximar-se a la construccié del contra-factual
mitjanc¢ant diferents técniques estadistiques 1 ho fan sota suposits especifics. Es aquest treball
empiric — que requereix d’informacié diferent - 1 la satisfaccié dels suposits, el que permet
que malgrat la no aleatorietat del tractament, es pugui estimar I'impacte causal de la politica
mitjancant la diferéncia que existeix entre la realitat observada - el canvi observat-, i el canvi

que s’hauria produit sense la politica.
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Cada metode experimental requereix un context molt especific per ser valid i aportar
els resultats no esbiaixats del tractament. A continuaci6 discutirem I’adequacié o no d’alguns

dels metodes que podrien considerar-se en avaluacié de la politica objecte d’aquest informe.
3.2.1 Meétodes d’emparellament

Un dels métodes amb major capacitat per aproximar-se als resultats que s’obtindrien amb un
disseny experimental és el dels metodes d’emparellament. Aquests metodes funcionen
mitjan¢ant una estrategia en dues etapes i requereixen I’acceptacié del suposit d’exogeneitat
condicional. Es a dir, accepten que el tractament no és aleatori perd suposen que els elements
que determinen el tractament son independents del canvi esperat en la variable objectiu de
la politica i, a més, sén observables. Es a dir, descarten que hi hagi cap element inobservable
que expliqui per que un individu té més probabilitats de rebre el tractament i més o menys
probabilitats d’obtenir un canvi més gran o més petit en la variable objectiu. En el nostre cas,
'aplicacié d’aquest metode suposaria que els individus tractats ho sén perque tenen unes
caracteristics observables que expliquen la recepcié de I'ajut i que aquestes caracteristiques

no es troben associades a una major probabilitat d’adquirir el vehicle.

A partir d’aquests suposits, el meétodes d’emparellament estimen en una primera etapa
quina ¢és la probabilitat que un individu obtingui I'ajut en funcié de les seves caracteristiques
observables — normalment mitjan¢ant models probabilistics - i els emparellen amb aquells
que tenen la mateixa probabilitat (o una de similar) de rebre I’ajut.” Una vegada finalitzada la
primera etapa, la segona etapa es dedica a calcular les diferéncies en la variable objectiu per
parelles i a calcular la diferencia mitjana produida tot considerant totes les diferencies dels

emparellaments. Aquesta darrera diferéncia mitjana és 'impacte causal mitja de la politica.

Aquests metodes requereixen d’informacié de forga detall a nivell micro, és a dir, a
nivell d’individu o unitat elegible, i requereix coneixer els canvis en la variable objectiu tan
dels individus del grup control com del grup tractat. El metode, per tant, necessita emparellar
un gran nombre d’individus o unitats, 1 no és facilment aplicable a unitats agregades que

sovint conformen grups més petits d’observacions. La importancia quantitativa dels grups és

3 Existeixen multitud d’estrategies i algoritmes per fer aquests emparellaments. Entre ells destaquem els metodes
dels veins més propers, amb o sense reemplagament i amb o sense caliper o radi, el metode Kernel, el
d’estratificaci6 o el de regressi6 lineal local.
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clau en aquesta metodologia, ja que cal trobar individus en els dos grups que puguin ser

considerats estadisticament molt similars.

En el context de la nostra politica aquests metodes poden tenir dificultats importants
tal i com esta dissenyada la politica. Per un costat, aquests metodes pateixen de biaixos de
seleccié quan les politiques sén voluntaries i el tractament depen de les decisions dels
individus. Aixi, la probabilitat que hi hagi elements no observables que es trobin
correlacionats tant amb el tractament (probabilitat de rebre I’ajut) com amb el canvi esperat
('adquisicié de vehicles de baixes emissions) esbiaixaria els resultats. Una forma d’evitar
aquest biaix de selecci6 seria aprofitar 'existencia de sollicitants de ’ajut que no han estat
finalment receptors de I'ajut i que pot suposar-se que poden tenir elements inobservables
que expliquin la seva voluntat de participar en el programa similars a les del grup tractat.
Aquesta estrategia solucionaria el biaix de seleccio si es pogués demostrar que expectativa
de recepcié de I'ajut per part del grup de tractats i no tractats és la mateixa, i que per tant,

pot considerar-se raonablement aleatoria dins del grup de sol-licitants.

Dit aix0, el problema principal amb el que ens trobem és que en el cas d’aquesta
politica no es pot fer una sol-licitud de I’ajut sense haver adquirit el vehicle, perque la politica
financa compres ja realitzades (veure I'informe 2 d’avaluacié del disseny). El que implica que
no es pot ser tractat sense haver assolit ja el canvi en la variable objectiu. Hi ha una correlacié
perfecta entre tractament 1 canvi en la variable objectiu que no permet comparar els tractats
amb els no tractats. No ho permet fer amb els individus que també han sol‘licitat I’ajut com
a grup de control, perqué també han assolit el canvi en la variable objectiu en tots els casos
— han adquirit un vehicle de baixes emissions —, el que fa que no hi hagi cap variabilitat ni
diferéncies entre tractats 1 controls en els emparellaments en la probabilitat d’adquirir un
vehicle de baixes emissions. Es tracta d’un problema d’endogeneitat que no es pot resoldre,
ja que és I'adquisicié del vehicle el que explica i determina el tractament, i no al revés. La
direcci6 de I'efecte és la contraria al que és 'habitual perque la politica no causa el canvi, sind

que és el canvi el que causa el tractament.

Tampoc ho permet fer amb un grup de control construit a partir dels conductors del
collectiu elegible que no haurien sol-licitat I’ajut perque la practica totalitat dels que no han
sol-licitat I’ajut és perque no han comprat cap vehicle de baixes emissions. Aixi, aquesta via
només seria transitable si es pogués trobar que existeix un col-lectiu ample d’individus que

no han sol'licitat I'ajut malgrat haver adquirit un vehicle de baixes emissions. Només aix{ hi

31



hauria la suficient variabilitat en el grup control per tal de poder fer-ne els emparellaments 1

obtenir un resultat d’impacte mitja de la politica.

Aquest emparellament, d’altra banda, només seria possible si es disposés de molta
informacié personal sobre els conductors per assegurar que tot el que determina el
tractament queda reflectit en el model de probabilitat que prediu la probabilitat de tractament,
cosa que segons I'experiéncia que hem obtingut amb aquest assessorament técnic, pot ser
complicada. Tanmateix, hem vist que poden utilitzar-se dades relatives als km recorreguts
(via la inspecci6 tecnica de vehicles), el context en el que aquests es treballen i circulen (zones
més urbanes o menys), la tipologia 1 informacions de detall dels vehicles, etc. Amb aquestes
dades es podria aproximar I'impacte de la politica amb un cert risc d’obviar altres elements
que estiguin explicant I’adquisicié de vehicles al marge d’aquestes caracteristiques. En
qualsevol cas, considerem improbable que es pugui identificar un grup elevat d’elegibles que
no hagin sol-licitat I’ajut que dotin de variabilitat al grup de control. I fins i tot en aquest cas,
el grup tractat no tindria cap variabilitat perque tots haurien adquirit un vehicle de baixes
emissions. En general, concloem que el problema d’endogeneitat elimina la possibilitat
d’aplicar un metode d’avaluacié per emparellament sense combinar-lo amb altres
metodologies, tot considerant com a ambit d’analisi la zona de proteccié especial de 'ambient

atmosferic.

En aquest sentit, considerem que una alternativa més viable podria ser utilitzar com
a grup de control els individus que treballen fora de la zona d’especial proteccié de I'espai
atmosferic. Aquest grup de control garanteix la variabilitat en termes d’adquisicions de
vehicles de baixes emissions, ja que sense poder ser tractats, podem trobar individus amb
caracteristiques similars als de la zona de protecci6 especial — els elegibles — que hagin adquirit
o no vehicles de baixes emissions. En aquest cas la condicié de membre del grup de control
no s’associaria perfectament a ’adquisici6 de vehicles de baixes emissions — com ens passava
amb els sol‘licitants que no havien rebut I’ajut — ni amb els que no han adquirit els vehicles
de baixes emissions — el que ens succefa amb el grup de control dels que no sol'licitaven I'ajut

dins de l'area de proteccié de I'espai atmosferic.

En aquest escenari, el grup tractat estaria format pels individus que efectivament
haurien rebut l'ajut, mentre que en el grup control trobariem els individus que essent
treballadors o no de I'area de proteccié especial de ’espai atmosféric, no haurien rebut 'ajut.
Aquesta estrategia, obligaria a demanar informacié sobre les caracteristiques dels taxistes no

només de I'area tractada, siné també de I’area no elegible. A diferéncia del que succeeix en el
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cas de ’AMB,; en el que tots els municipis es troben sota el paraigties de I'Institut Metropolita
del Taxi, que centralitza la informacio, la responsabilitat sobre aquest mercat és municipal en
la resta de zones susceptibles de considerar-se en l'avaluacié. Aixo suposa que caldria
contactar amb els ajuntaments i les arees municipals dedicades al servei de taxi per tal de
demanar dades especifiques d’aquells que han gaudit de llicéncia de taxi, suposant que aquesta
informacié historica es troba registrada 1 digitalitzada. Aquest exercici ens sembla molt
complex i probablement consumiria molt temps. Pero més enlla d’aixo, persisteixen els
dubtes sobre si existeixen o no variables no observades que puguin estar correlacionades tant
amb el tractament com amb I'expectativa d’adquisicié de vehicles de baixes emissions. La
limitacié que hi pot haver en les dades en aquest context pot fer d’aquest possible biaix un

problema significatiu.

3.2.2 Variables instrumentals

Una alternativa al model d’emparellament és el metode de variables instrumentals. Aquest
metode permet solucionar els problemes d’endogeneitat de les politiques mitjancant I'as de
variables instrumentals. Aquestes variables haurien d’estar correlacionades amb el tractament
(condici6 de rellevancia), pero no estar-ho amb els canvis esperats en la variable objectiu
(condici6 d’exclusid). Aixi, estimacié de 'impacte sobre la probabilitat d’adquirir un vehicle
de baixes emissions es faria d’acord amb la part del canvi provocat pel tractament que

s’explica a partir de la variable instrumental.

El metode de variables instrumentals treballa també en dues etapes. En la primera,
s’estima un model de predicci6 del tractament on la variable instrumental s’incorpora com a
regressor, juntament amb els altres elements que puguin determinar el tractament. En el
context d’aquesta politica la variable instrumental podria prendre valor 1 per aquells que
treballen o donen servei a la zona de proteccid especial, que és el que fa elegible (a més de la
compra del vehicle), 10 en cas contrari. Posteriorment s’utilitza el model resultant per a predir
la probabilitat de tractament dels diferents individus i s’incorpora, aqueta prediccid, en una
segona etapa basada en 'estimaci6 del canvi en la variable objectiu enlloc de la variable de
tractament. Amb aquesta estrategia s’avaluaria 'impacte de la politica, que en realitat seria la
part del tractament que vindria explicada pel fet de treballar en I’area elegible i no exactament
I'efecte del tractament. El resultat, en aquest cas, no seria 'impacte mitja de la politica siné

el que s’anomena zntent fo treat, i que pot traduir-se com l'efecte d’intentar tractar amb la
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politica. Aquest és sempre inferior a 'impacte mitja de la politica. Tanmateix, el percentatge
de tractats és conegut, i pot permetre obtenir a partir del znztent to treat un efecte mitja local de
la politica. En qualsevol cas, en aquest escenari metodologic es segueixen necessitant les
dades especifiques dels individus, essent aquest un inconvenient practic. A més, necessita

acceptar els suposits de qualitat de la variable instrumental.

En primer lloc, la variable instrumental ha de satisfer la condicié de rellevancia. Aixo
vol dir que la variable ha d’explicar de forma significativa la probabilitat de rebre un ajut. En
un col'lectiu tant ampli com el dels taxistes de la zona de proteccié especial, aquest suposit
podria no donar-se, ja que el percentatge de conductors que adquireixen un vehicle de baixes
emissions és baix anualment en conjunt. Dit aixo, en P'actualitat el parc de vehicles de baixes
emissions a PAMB és ja superior al 50%, el que mostra una dinamica de renovacions

acumulada significativa. En qualsevol cas, és un suposit que caldria contrastar.

En segon lloc, la variable instrumental ha de satisfer la condicié d’exclusié. Aixo vol
dir que no pot estar correlacionada amb una major o menor expectativa de canvi en la
variable objectiu. Aixo vol dir, en el nostre context de la politica, que el fet de pertanyer a la
zona de proteccié especial no ha de fer més o menys probable que un taxista adquireixi un
vehicle de baixes emissions. Aquest suposit pot ser controvertit 1 caldria avaluar-lo, ja que el
context de 'entorn urba d’alta densitat de transit en el que es presta el servei pot ser
especialment atractiu i pot facilitar 'amortitzacié privada de la inversié, molt més del que
podria assolir-se en un entorn diferent al de la zona de proteccié especial. Aquest fet
esbiaixaria els resultats perque la variable instrumental no garantiria la condicié d’exogeneitat,
ja que seria més probable que hi hagi una adquisicié en 'ambit elegible que fora de 'ambit
elegible, al marge del que produeix la politica. Si bé ens sembla una estrategia a explorar,
creiem que els inconvenients relacionats amb la obtencié de les dades necessaries de fora de
P'ambit metropolita i, sobretot, els dubtes sobre la validesa de la condicié d’exclusio de la
variable instrumental basada en Tarea de treball dels taxistes, poden suposar esculls
importants en aquesta estratégia empirica. Dit aixo, un equip avaluador que s’encarregui
d’aquesta politica podria considerar altres variables instrumentals alternatives que compleixin
els requeriments, i per aixo pot valer la pena no descartar d’entrada aquesta opcid, com si

fem en el cas dels emparellaments.
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3.2.3 Diferencies en Diferencies

Una alternativa als models anteriors és la consideracié del meétode de diferencies en
diferéncies o dobles diferéncies (també conegut com a estimador en diferencies). Aquest
metode es basa en el suposit que el biaix de seleccié pot ser eliminat mitjangant 'explotacio
de diferéncies temporals, és a dir, avaluar les politiques en termes de taxes de canvi o
creixement (o decreixement) relatives, comparant I’evolucié mitjana temporal de la variable

objectiu del grup de tractament i la del grup de control.

Aquest metode accepta que el grups tractats i control sén diferents en
caracteristiques. I en particular, en caracteristiques inobservables. I també en el valor inicial
(o punt de partida) en el valor de la variable objectiu previ a la politica. En el cas que ens
ocupa, aquesta variable podria ser el percentatge de la flota que té caracteristiques de baixes
emissions. Aquest fet no ¢és un problema pel metode, a diferéncia dels metodes
d’emparellament. De fet, el me¢tode de diferencies en diferencies relaxa la condicio
d’exogeneitat condicional, acceptant que una part dels errors poden estar correlacionats amb
la variable de tractament. L.a unica condicié6 que hi posa és que aquesta heterogeneitat
inobservable sigui constant al llarg del temps. Es a dir, que les diferéncies en alld que no és
observable entre el grup tractat i el grup control siguin unes diferéncies que es mantinguin
estables en el temps. En el cas que aixo no sigui acceptable, el metode de diferéncies en

diferéncies ens reportaria una estimacié dels impactes esbiaixada.

Fixeu-vos que el meétode de diferéencies en diferencies, a diferencia dels
d’emparellament, considera la mitjana dels valors de la variable objectiu dels dos grups i en
pren les diferencies al llarg del temps. El contrafactual, en aquest cas, no és exactament el
grup de control —a diferéncia del que passava amb els metodes d’emparellament-, ja que com
hem dit aquest grup és diferent en caracteristiques al grup tractat. Per exemple, en el nostre
cas, ’entorn urba en el que es condueix és diferent entre zones a Catalunya, i en canvi, podem
suposar que aquestes diferéncies es mantenen forga estables al llarg del temps, o com a minim
pel temps necessari per a I'avaluacié. Per tant, si els cotxes hibrids sén més facilment
amortitzables en 'entorn metropolita de Barcelona, donades les caracteristiques de la
mobilitat 1 del servei en aquest entorn, a diferencia del que ho pot ser en zones menys denses
1 de menys transit, aquesta és una diferencia que no variara significativament al llarg dels anys,

encara que no disposem de totes les variables que ho puguin mesurar.
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En aquesta metodologia el contra factual es construeix a partir de ’evolucié del grup control,
projectant la mateixa tendéncia temporal experimentada per aquest grup des del punt en el que la
politica s’hauria iniciat. Per a que aquest sup0sit sigui valid, els grups control i tractat haurien
d’haver experimentat la mateixa evolucié temporal prévia al tractament. Aixi, no hi ha motius per
pensar que sense la politica aquesta mateixa circumstancia no s’hagués seguit donant al llarg del
temps. L’impacte de la politica és, per tant, la diferéncia entre al valor de la variable objectiu del
grup tractat i la que s’hauria donat sense la politica, és a dir, la que pot estimar-se a partir de com
evoluciona la tendéncia del grup control durant els anys en els que la politica ha estat activa. La

Figura 1Figura 1. Estrategia d’identificacio causal de ’estimador en diferéncies
il-lustra el funcionament d’aquesta técnica.

Figura 1. Estrategia d’identificaci6 causal de ’estimador en diferéncies

Impacte Causal

Grup Tractament

_/I/ Contrafactual
Grup Control
Temps

T-1 T T+1

Si validem que les tendencies temporals dels dos grups no eren diferents, el que es
coneix com el suposit de tendencies paral-leles, el meétode de dobles diferéncies reportara
I'impacte mitja del tractament. Evidentment, aquest efecte mitja pot composar-se per efectes
heterogenis per diferents grups o col-lectius. Aquesta heterogeneitat es pot identificar
replicant el model pels diferents subgrups — en base a caracteristiques — entre els tractats, de

forma que s’identifiqui per quins subgrups la politica és més o menys efectiva.

La consideracié del me¢tode de diferéncies en diferéncies hauria de prendre una
orientacié més macro, amb la consideracié d’unitats de nivell més agregat, superior al nivell
individual. Es a dir, amb el métode de diferéncies en diferéncies podem evitar haver d’obtenir
informacié de detall de tots els individus que tindrien una llicencia de taxi, el que com hem
dit podria dificultar molt el procés d’avaluacié per la necessitat de recollir aquesta informacio
de detall. En aquest escenari en podria haver prou amb recollir el percentatge de la flota que
té caracteristiques de baixes emissions en un parell de periodes, o com veurem més endavant,

el percentatge de la flota que s’estaria renovant cada any en les diferents zones considerades.
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Amb aquesta informacié per la flota de cadascuna de les zones, conjuntament amb la
informaci6 de la zona de proteccié especial, pot permetre combinar una estratégia més viable
des del punt de vista practic i més solida conceptualment. Aixi, I'avaluaci6 es centraria en la
diferéncia en els canvis que es produirien en les flotes dels diferents ambits, essent 'ambit de
la zona d’especial protecci6 la zona de tractament des de la primera convocatoria de la

politica.

Noteu, pero, que el metode de diferencies en diferencies ha de satisfer alguns suposits
que poden ser controvertits i caldria contrastar-lo amb les dades. Com hem advertit, el primer
element fonamental és la confirmaci6 que les tendéncies previes al tractament eren paral-leles
entre el grup tractat i el grup no tractat, és a dir, entre les zones de tractament i les que no ho
son. Podria ser que no només els grups siguin diferents en caracteristiques i en els valors
inicials de la variable objectiu, siné que també aquestes diferéncies podrien estar fent que les
taxes de renovaci6 anual de la flota siguin diferents, essent més intensa en el cas de la zona
d’especial proteccié de espai atmosferic. Aixo sobrevaloraria 'impacte de la politica, trobant
que I'impacte és superior al real. Trobem que aquesta és una preocupacié que té fonament i

que caldria considerar-la molt seriosament.

En cas que aquest suposit de tendencies paral-leles no sigui satisfet, el que requereix
d’informacié previa al primer any de tractament, els resultats del diferéncies en diferencies es
trobara infravalorat o sobrevalorat, depenent de quina fos la diferéncia ja previa en les taxes
de canvi al llarg del temps durant el periode previ a la politica. Aquesta circumstancia pot
tenir solucio, si d’entre tots els ambits que poden composar el grup de control hi ha algun
subgrup que si permet satisfer el suposit de tendencies paral-leles. Aixi, dintre del gran grup
de controls que hi podrien haver a Catalunya, caldria identificar els que poden satisfer aquesta
condicio per tal de ser considerats en ’avaluacié com a grup control, deixant al marge la resta
de zones. Per exemple, si el grup de control en mitjana no satisfa el suposit de tendencies
paral-leles, podria ser que considerant ailladament el Camp de Tarragona, per caracteristiques
més similars, aquest satisfaci la condicié que valida 'estrategia d’identificacié del diferéncies

en diferéncies.

Un segon suposit que ha de satisfer el metode de diferencies en diferencies és que no
hi ha d’haver altres politiques que promoguin ’adquisicié de vehicles de baixes emissions en
les zones considerades control, ja que estarien contaminant aquest grup. Per exemple, si en
algunes zones, com en el cap de Tarragona, hi haguessin ajuts similars a la renovaci6 de la

flota, aquestes observacions no serien valides i incloure-les estarien esbiaixant els resultats,
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tot afavorint una infravaloracié dels efectes de la politica fent més bons els controls del que
realment serien. En alguns casos quan les politiques tenen presencia en més d’una zona,
poden controlar-se els seus efectes per evitar la confusi6 estadistica mitjangant variables
concretes que les identifiquin i que s’inclourien com a regressors en l’especificacié

econometrica.

Un tercer suposit que s’ha de satisfer és que si bé no hi han elements que facin
evolucionar de forma diferent la renovacié de flotes previes a 'inici de la politica, no hi hauria
d’haver tampoc cap altre factor durant etapa de post-tractament que estigués canviant de
forma estructural la taxa a la que es renova el parc en la zona de tractament respecte de les
zones de control. En aquest sentit, per exemple, caldria tenir en compte les mesures preses
en Pentorn metropolita que podrien haver intensificat la renovacié del parc al marge de la
propia politica. En aquest sentit, per exemple, mencionem els acords presos a 'any 2017
sobre restriccions del transit contaminant en I'ambit metropolita de Barcelona. Aquest fet,
conjuntament amb la no satisfaccié del metode de tendéncies paral-leles, fan que les

diferéncies inobservables entre els dos grups no es mantinguin constants al llarg del temps.

El metode de diferencies en diferencies pot combinar-se amb el metode
d’emparellament per tal de garantir que els grups control i tractament mantenen unes
caracteristiques observables similars. Per fer-ho, s’aplicaria al metode d’emparellament per a
determinar les unitats del grup control que sé6n més similars a les unitats del grup tractat, per
després aplicar 'estimador en diferéncies. Per exemple, aquestes caracteristiques més similars
en variables observables podrien determinar que el grup control es constitueixi per les zones
més urbanes, amb major transit i amb flotes més similars a la de la zona de proteccio especial,
tot excloent les observacions d’entorns poc urbans amb menor transit i amb flotes més
diferents a les de la zona de proteccié especial. Aquest exercici, perd, no evita la necessitat
d’avaluar el suposit de tendencies paral-leles, ja que aquestes es poden veure afectades per

les diferéncies inobservables.

3.2.4 Metode del control sintetic.

Un dels metodes similars al metode de diferéncies en diferéncies perd que permet relaxar el
suposit de 'heterogeneitat inobservable constant al llarg del temps és el métode del control

sintetic. Aquest és un métode que només pot ser aplicat per a nivells agregats d’unitats, 1 per
tetic. Aquest tode q pot plicat p Ils agregats d’unitats, i p
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tant la seva aproximacio no podria basar-se en els detalls els individus subjectes de la politica
sind que seguiria una estrategia més semblant a la del diferéncies en diferéncies. Aixi, les
unitats d’analisi serien les diferents zones o ambits municipals o supramunicipals. Aquest
metode es coneix també com a comparacié de casos d’estudi, perque suposa un alternativa
quasi-experimental en l'avaluacié de politiques que sén aplicades només en una unitat
agregada o en unes poques unitats. Aixi, la politica és excepcional 1 habitualment aix6 havia
estat un inconvenient a l’hora d’aplicar altres metodologies quasi-experimentals que

requereixen de varietat en el grup de tractament i en el grup de control.

Aquest metode avalua I'efecte del tractament en la unitat tractada — zona de proteccid
especial - amb la diferéncia entre els valors obtinguts en la variable objectiu d’aquesta unitat
tractada respecte d’una unitat sintética (ficticia), que es construeix a partir de la informacié
de la resta d’unitats controls. Es a dir, de nou, el grup de control no és directament el conjunt
d’unitats no tractades, sin6 que és a partir de les caracteristiques 1 evoluci6 de les mateixes
que es construeix una nova unitat ficticia, que actuaria coma contra factual. Aquesta unitat
ficticia es construeix a partir de la prediccié dels valors de la variable objectiu en la unitat
tractada pels anys previs a la politica en base a les caracteristiques 1 els valors de la variable
objectiu de les unitats controls. Aquest metode considera i assigna diferents pesos als
diferents controls en la seva prediccié pel periode previ a la intervencid, quedant-se amb
'assignacié de pesos que minimitzen els errors en la prediccié dels valors de la variable
objectiu de la unitat tractada. Per tant, només seran considerats els controls que obtinguin en
aquest procés d’optimitzacié un pes superior a 0, 1 el sumatori dels mateixos no pot superar

la unitat. La Figura 2 il-lustra estratégia d’identificacié causal del metode de control sintetic.

Figura 2. Estrategia d’identificaci6 causal de estimador en control sintetic
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El metode de control sintetic s’avalua considerant la qualitat en la prediccié dels
valors de la variable objectiu previs al tractament. Si aquests es prediuen amb un bon ajust,
no hi ha motius per pensar que sense la politica aquest algoritme que s’ajusta bé a les dades
passades no s’hagués ajustat amb la mateixa precisié en abséncia de la politica. Per tant, les
diferéncies en les trajectories de la variable objectiu de la unitat real tractada i el seu contra

factual (unitat sintetica) només s’explicarien per la politica.

Aquest métode també requereix que es compleixen algunes circumstancies i treballa
sota alguns suposits teorics. En primer lloc, en el grup control no pot considerar-se cap unitat
que hagi rebut o vagi a rebre en algun moment del periode considerat la mateixa politica o
alguna de similar, pel mateix motiu que aixo no podia considerar-se en el cas del diferencies
en diferéencies. Tampoc poden incorporar-se les unitats que s’entengui que poden estar rebent
efectes indirectes o gpz/lovers. En segon lloc, el nombre de periodes i el nombre d’unitats en el
grup control poden tenir un fort impacte en la qualitat de I'estimacié quan aquests siguin
massa limitats. Per tant, es requereix informaci6 per a un periode de temps prou llarg previ
a la politica per a poder fer-ne I'avaluacié mitjangant aquest metode. Aquest element pot ser
el repte més rellevant que aquesta estratégia pot tenir respecte de les anteriors, si les autoritats

locals d’altres zones no mantenen un registre historic sobre les flotes.

3.2.5 Metode de regressio en discontinuitat

Aquest metode es basa en Iexplotacié dels criteris d’elegibilitat per tal de construir el contra
factual. Habitualment, les politiques tenen un proposit i per aixd no soén aleatories. Aquest
fet, que suposa un inconvenient per a I'avaluaci6 de les politiques, permet també aprofitar
els elements que s’utilitzen per a delimitar la poblacié diana (elegibilitat) per tal d’estimar el
contra factual. El métode, per tant, aprofita precisament els criteris que produeixen un biaix

de seleccid, per tal d’estimar I'efecte no esbiaixat de la politica en un ambit local.

Moltes politiques, com la que ens ocupa, estableixen criteris objectius i mesurables
per a determinar Pelegibilitat. Algunes determinen uns ingressos maxims, una edat minima o
maxima, un determinada activitat minima o maxima etc. Aixo fa que els individus o unitats
que es troben situats per sobre o per sota d’aquests criteris puguin ser elegibles o no segons
com es situen respecte del llindar, malgrat tenir valors similars (propers) en la variable que

determina I’elegibilitat. Si pot suposar-se que els individus que es troben a prop del limit en
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el criteri d’elegibilitat tenen caracteristiques inobservable similars — les observables poden ser
considerades mitjan¢ant variables -, aleshores 'expectativa de canvi en la variable objectiu
hauria de ser també similar. L.a diferéncia, per tant, podria ser explicada per la politica i no
per altres causes. Com més estreta sigui la banda o interval que parteix des del limit
d’elegibilitat en les dues direccions de la variable que la determina, més acceptable hauria de

ser aquest suposit.

Una analisi dels criteris d’elegibilitat de la politica que ens ocupa no ens permet
identificar cap que pugui permetre explorar una estratégia empirica que satisfaci els

requeriments estandards de I’avaluaci6 basada en les discontinuitats.

3.3 Una proposta de disseny metodologic per a I'avaluacio causal

3.3.1 La pregunta d’avaluacio i altres preguntes rellevants

La pregunta d’avaluacié que proposem és el contrast de la segtient hipotesi empirica: Els
municipis o agrupacions territorials que eren elegibles per a la politica (zona de proteccié
especial) han experimentat un increment en la substitucié de vehicles per vehicles de baixes
emissions superior al que hagués succeit sense la politica. Per tal d’estimar el contra factual,
que ens estima el que hauria passat sense la politica, el métode de diferéncies en diferencies
considerara la trajectoria mitjana experimentada per les unitats territorials controls com la
tendéncia mitjana que hagués seguit el conjunt de les unitats territorials tractades per la
politica, en absencia de la politica i des del moment en el que aquesta politica va ser
implementada (primera convocatoria). Tant si la politica és o no efectiva en termes mitjans,
seria igualment desitjable preguntar-se si hi poden haver efectes heterogenis. Per exemple,
contrastar una hipotesi que suposi que els efectes de la politica sén més forts en el cas de
determinats models de vehicles o en taxistes de determinades zones o municipis. Per altra
banda, també creiem desitjable, en el cas que la politica sigui efectiva, avaluar la temporalitat
de lefectivitat. Aixi, la hipotesi a contrastar podria ser que la politica té efectes immediats o
té efectes amb un cert retard, segons quina sigui 'expectativa raonada de I'equip avaluador.
També la tipologia del vehicle previ podria justificar el contrast d’una hipotesi com per
exemple que els taxistes propietaris de vehicles més antics i menys eficients la politica tindria
més efectivitat, ja que la rendibilitat de la inversié en el nou vehicle fa més viable que amb

una subvenci6 als taxistes els surti a compte la substitucio.
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3.3.2 L’elecci6 del metode d’avaluacio

Tot i que considerem que totes les vies plantejades haurien de ser explorades, valorant les
avantatges 1 inconvenients dels diferents metodes experimentals i quasi-experimentals,
considerem que el metode sobre el que s’hauria d’iniciar I’avaluacié causal de la politica hauria
de ser el metode de diferéncies en diferencies, per després, en cas que les comprovacions de
robustesa aix{ ho indiquin, calgui complementar-lo amb el metode de control sintétic o de
variables instrumentals. Aquesta recomanacié es basa no només en la idoneitat teorica del
metode al context de la politica, si no també en el que considerem que pot ser el metode que
pot minimitzar la complexitat en la recollida de dades necessaries i el temps dedicat a la

mateixa.

3.3.2 Les unitats a considerar per conformar els grups de tractats i controls

Les unitats a considerar en aquesta avaluacié haurien de ser agrupacions territorials, que
podrien ser els municipis o les comarques, tenint en compte l'estructura i organitzacid
administrativa i territorial de Catalunya, aixi com les caracteristiques de la zona de proteccid
especial de 'ambient atmosferic. Tot i aixo, com comentarem, ens inclinariem inicialment
per 'ambit municipal, ja que la competencia en la regulacié del servei de taxi és d’ambit
municipal. Tanmateix, les llicencies de taxi a la zona de proteccié especial, en particular a
IAMB, corresponen al servei conjunt de tota aquesta area, de forma que es fa dificil
segmentar per municipi, excepte en els municipis que no pertanyen a ’AMB, com Sabadell
o Terrassa, entre altres. Aixi, en el grup tractat hi haurien tots els municipis de fora de la zona
de protecci6 especial, i en el grup control els municipis o agrupacions territorials pels quals
s’hagin pogut obtenir les dades necessaries i que descriurem més endavant. Per tal de
solucionar el problema de la no segmentacié de llicéncies en 'ambit metropolita, pot ser més
adequat agrupar els municipis de la zona control en altres agrupacions territorials
supramunicipals, fins i tot quan no hi ha estructures administratives de correspondeéncia.
Aixo pot fer-se mitjancant el tractament de les dades per part dels avaluadors. Alguns
exemples podrien ser el Camp de Tarragona, el Girongs, 1 'entorn de Manresa, on és facil
identificar diversos municipis amb transit significatiu i un cert continu urba. Una de les
tasques més importants de Pequip que avalui aquesta politica sera la definici6 1 delimitacié

dels grups a considerar.

42



3.3.3 La implementacio del metode i les seves variants.
El métode de diferéncies en diferéncies, en la seva versié més senzilla, estima els efectes de

la politica seguint el segtient model de regressi6 lineal considerant dos periodes de temps:
Y;; =x +0,Tractat; + 0,Post; + 0;DiD;; + ;¢

On'Y és la variable dependent a explicar, 1 que en el cas de la politica podria ser el percentatge
de la flota que té caracteristiques de baixes emissions. Aquesta variable pren valors diferents
segons la unitat (7) i Pany (7). La variable Tractat és una variable binaria que pren valor 1 si es
tracta d’'un municipi que esdevindra o ha esdevingut tractat, mentre que prendra valor 0 en
el cas contrari. La variable Pos? és una variable binaria que en aquest cas prendra valor 1 per
I’altim any considerat, és a dir, quan la politica ja ha estat implementada i pel darrer any que
es vulgui valorar I'efecte mitja post-tractament. Una possibilitat en el context d’aquesta
politica, podria ser considerar com a periode previ a la politica 'any 2014, ja que la primera
convocatoria és de I'any 2015, i com a periode posterior a la politica 'any 2018. Noteu pero
que tal i com esta dissenyada la politica, hi ha adquisicions de vehicles de 'any 2014 que
haurien rebut I'ajut en la convocatoria 2015. Per aixo podria considerar-se 'any 2013 com

alternativa si es considera convenient.

A més, considerem que no seria una bona idea considerar 'any 2019 com a periode
post tractament, ja que a principis d’aquell any és quan va aprovar-se la nova normativa de
IIMET que obliga a que tot nou vehicle per al servei de taxi hagi de ser necessariament de
baixes emissions en 'ambit de PAMB. Considerar 'any 2019 podria estar confonent els
efectes de la politica 1 d’aquesta normativa. Fixeu-vos que el coeficient 83 és precisament
Iestimador en diferencies, que captura la diferencia entre el percentatge de la flota
efectivament observada en el grup de tractament i la que s’hauria donat seguint la trajectoria

del grup control.

Amb aquesta metodologia s’estaria avaluant el canvi temporal mitja 2014-2018 en el
percentatge de la flota de baixes emissions del grup de tractament respecte del canvi temporal
mitja 2014-208 experimentat pel grup control. En cas que el grup control experimenti un
increment més marcat sera indicatiu de 'efectivitat de la politica, sempre i quan es compleixin
amb els suposits i requeriments tecnics de estimador en diferencies que ja hem mencionat

en la subsecci6 anterior, com les tendencies paral-leles previes en primer lloc.

Aquesta configuracié del metode de diferencies en diferencies és el més senzill i pot

ometre variables rellevants que puguin explicar diferéncies significatives en I’evolucié
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temporal de les taxes de canvi diferencials entre ambdés grups. Una forma d’incorporar altres
variables rellevants per a la determinacié de I’evolucié o canvi en la variable objectiu poden
incorporar-se en valor 2014 1 2019. Tanmateix, podria ser més desitjable generalitzar i
combinar aquest model de ’estimador en diferéncies amb els metodes econometrics de dades
de panell. La generalitzacié del métode en diferencies en panell de dades és 'anomenat model
de dos efectes fixes (Two-way fixed effects model), en el que es consideren els efectes fixes
d’unitat i els efectes fixes temporals. En aquest metodes es prenen en consideracio les dades
de tot el periode considerat, incloent en I'estimacio les dades dels anys previs de la politica, i
'avaluaci6 s’estima a partir de 'estimador intragrups (within groups estimator). Aixi, el model

de regressio en panell de dades prendria la seglient especificacio:
Yit = + )BXlt + 6DlDlt + m; + St + Eit

On Y seria el percentatge de vehicles que s’haurien renovat en una unitat 7 en lany #
L’especificaci6 incorpora un vector de variables explicatives X que serien altres determinants
anuals o fixes en el temps — tot i que haurien de variar en I'espai per no ser omes- d’aquesta
renovacid, 1 dos efectes fixes, un per a les diferents unitats (), i un altre per als diferents
periodes de temps (s5). Aixi, el coeficient associat a la variable DiD estima I’efecte mitja de la

politica.

Si de Taplicacié d’aquestes estrategies empiriques s’obté evideéncia que permet
concloure que la politica ha estat efectiva, és a dir, que el coeficient associat a la variable DiD
és estadisticament significatiu i positiu, setia possible fer una estimacio sobre els estalvis en
emissions que aquest efecte podria haver assolit. Amb la informaci6 sobre I'efecte mitja en
la renovacid, i mitjangant diversos suposits i simulacions similars als presentats en aquest
informe en la seva segona seccio, es podria quantificar 'impacte de la politica en termes de
I'objectiu final de la mateixa, que no és altre que la millora de la qualitat de Paire, que

necessariament s’hauria d’aproximar per la via de les emissions estalviades.

3.3.4 Comprovacions i testos de robustesa.
A continuaci6 indiquem les comprovacions i les proves de robustesa que caldria considerar
en P'aplicacié del metode de diferencies en diferéncies per tal de poder confiar en els seus

resultats.

1) Prova de tendéncies paral-leles: Aquest test permet contrastar la hipotesi que les

tendéncies prévies a la politica en relacié a la variable objectiu eren les mateixes entre
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el grup tractat i el grup control escollit. El test hauria d’indicar que no es pot rebutjar la

hipotesi que les dues tendencies eren paral-leles.

2) Prova leads and lags: Aquest test permet contrastar si hi ha hagut algun efecte

d’anticipaci6 de la politica (leads) 1 quin és el timing dels efectes, si existeixen. El fet
d’identificar I'anticipaci6 d’efectes pot indicar un problema d’endogeneitat, pero també
podria voler dir que la politica comencaria a tenir efectes fins i tot abans de la seva
implementacié per la via d’anticipar decisions davant del coneixement per part dels
elegibles de la futura politica. Els retards (lags) ens indicarien quina és la dinamica
temporal dels efectes, tot considerant els efectes anualment, de forma que es pugui

identificar si I'efecte és immediat o si existeix amb cert retard temporal.

3) Prova Placebo de perfode (Falsificacié): Aquest test és una altra alternativa per

comprovar que no hi ha efectes d’anticipacié o problemes d’endogeneitat, tot replicant
I'estimaci6 com si el tractament s’hagués dut a terme amb anterioritat al tractament real.

Els resultats haurien d’indicar que la politica no és efectiva.

4) Prova Placebo d’unitats tractades (Falsificaci6): Amb aquest test permet avaluar

I'existencia d’altres problemes d’efectes indirectes (spillovers) sobre altres col-lectius no
tractats per la via de replicar el model tractant individus o subgrups especifics del grup
de controls com si fossin membres del grup tractat. Els resultats haurien d’indicar que
la politica no és efectiva, ja que en la realitat les unitats considerades com a tractades no

han estat tractades.

5) Prova d’unitats de control: Aquest test serveix per avaluar la consisténcia dels resultats

tot modificant el grup control. Si el grup control no rep cap impacte de la politica, no
hi hauria d’haver canvis significatius en els resultats de I’avaluacié. Si hi ha canvis en els
resultats en funcié del grup de control que s’escull, és una indicacié de problemes

estructurals en la composicié dels grups.

3.4 Dades

A continuacié presentem una proposta de les dades que podrien permetre implementar

aquestes estratégies empiriques basades en el metode de diferéncies en diferencies. Aquest

45



conjunt de variables és susceptible de ser ampliat, tot i que considerem que suposen un minim

que ja permetria assolir resultats raonables i que, per altra banda, no requereixen d’un gran

esfor¢ o complexitat de recollida i tractament de dades, més enlla de l'estrictament necessari,

tenint en compte que algunes (les variables dependents) caldria sol'licitar-les a multitud

d’unitats administratives dels diferents municipis que es vulguin considerar com a grups

control, a més de l'institut metropolita del taxi.
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Variables dependents:

a. Diferencies en Diferéncies simple:

L

1.

El percentatge de la flota de taxis que era de baixes emissions en els
anys 2014 1 2018, per cada unitat (municipi o altra agrupacié supra-
municipal) considerada.

Per tal de poder determinar i contrastar la hipotesi de tendencies
paral-leles caldria la mateixa informacié per alguns anys previs al

2014.

b. Model de dos efectes fixes en panell de dades:

L

1i.

El percentatge anual de renovacions de vehicles amb I’adquisici6 de
vehicles de baixes emissions pel periode més llarg possible, amb un
periode suficientment llarg previ a la politica (previ al 2015) per tal
d’avaluar el suposit de les tendéncies paral-leles, i/o

El percentatge de la flota anual que correspon a vehicles de baixes
emissions pel mateix perfode de temps, el més llarg possible, incloent
un periode suficientment llarg previ al primer any de tractament per

tal d’avaluar el suposit de les tendencies paral-leles.

Variables explicatives: Aquestes variables explicatives poden fer-se servir tant en
Pestrategia de diferéncies en diferencies simple com en el model generalitzat de panell
de dades amb dos efectes fixes. En el primer cas les variables haurien de prendre els
valors dels tnics dos periodes que es consideren (2014 1 2018), mentre que en el cas
del segon cas seria necessari obtenir la informacié per tots els anys del perfode
considerat. Entre aquestes variables distingim les variables que poden ser
determinants de la renovacié de vehicles per vehicles de baixes emissions, i que la
seva omissio podria confondre els efectes afectant els coeficients de la variable DiD,
1 altres variables de control. Hem escollit variables que poden ser accessibles pels

avaluadors sense que s’hagin de demanar als municipis. Aix{, aquests poden centrar-
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se en les uniques informacions sol-licitades, sempre relacionades amb la flota de taxis

associades a les llicéncies.

a. Variables determinants de la renovacié de vehicles:

L

1.

Tipologia d’entorn de conduccié: caldrien variables que permetessin
capturar el tipus de conduccié habitual en cadascuna distingint entre
ambits de conduccid, per exemple identificant les conduccions
eminentment urbanes en entorns d’alta intensitat de transit en les que
la tecnologia hibrida i eléctrica pot ser més favorable. Variables com
la densitat de poblaci6 i/ o la motortitzacié (vehicles a motor per 1.000
habitants) dels municipis o agrupacions supramunicipals que es facin,
podrien ser variables facils de construir a partir de dades de facil accés
(Poblaci6, superficie, nimero de nuclis o entitats singulars, i parc de
vehicles a motor).

Carburants: La disponibilitat i preu dels carburants podria ser també
un factor determinant de la renovacié de vehicles. Per exemple, aixo
podria controlar-se amb la introducci6 del Preu mitja del di¢sel en la
zona considerada i any, que suposa la principal alternativa als models
hibrids i electrics per al servei de taxi. Aquestes dades poden obtenir-
se del Ministeri d’industria tot 1 que la complexitat en la gestio de les
dades és forca superior a les proposades anteriorment, ja que la
informacié s’aporta a nivell de gasolinera. Zones en les que el preu
del carburant sigui més elevat poden tenir més incentius a renovar els
vehicles 1 adquirir-se de baixes emissions. En el model de panell de
dades, 'evoluci6 del preu del diesel al llarg del temps també podria
explicar part de 'increment de les adquisicions de vehicles de baixes

emissions.

b. Altres variables de control: A més de les variables que determinen el canvi de

model de vehicle, hi ha altres variables que també hi podrien tenir alguna

associaci6 1 que permeten caracteritzar el municipi. Entre aquestes

considerem de probable interes la incorporacié de les segiients variables:

L.

1.

Renda personal mitjana del municipi (Idescat)

Estructura d’edat del municipi (Idescat)



Finalment, cal destacar que en cas de necessitar implementar el model del control
sintetic enlloc o addicionalment al métode de les dobles diferéncies, aquest es podria
implementar fent ds de les mateixes variables que aqui hem proposat, a més de variables de

retard en la variable endogena, com és habitual fer en aquests models.

3.5 Calendari proposat per a I'avaluacio

En aquesta subseccié proposarem un calendari per a I'execucié d’una avaluacié com la
proposada en els apartats anteriors. En conjunt, la durada total que estimem que seria
necessaria ¢s de 6 mesos. En aquest temps, hi ha diverses tasques que s’estructuren

temporalment d’acord amb com es presenten en el cronograma de la Taula 13.

En primer lloc, equip avaluador necessitara un primer mes per tal de dissenyar i fer-
se seva l'estratégia empirica per a 'avaluacié causal de la politica. Haura de revisar els tres
informes fets en el marc d’aquest assessorament tecnic i reflexionar sobre la proposta
metodologica aqui proposada. Tant si segueix els passos proposats com si no ho fa, és
important no sol-licitar informacié fins que no es tingui ben dissenyada l'estratégia a seguir,

pero quan s’hagi decidit, és important sol-licitar-la quan abans millor.

En segon lloc, les tasques que suposaran una major complexitat serien les que
impliquen sol'licitar dades i informacions especifiques als ajuntaments i a DInstitut
Metropolita del Taxi, i un cop rebudes, tractar-les de la forma més convenient per tal d’aplicar
'estrateégia que s’hagi definit. Noteu que considerem que aquestes dues tasques son les més
incertes en termes de temps, ja que ¢és dificil anticipar totes les circumstancies que es poden
donar. Es probable que hi hagi una forta varietat de respostes, des de municipis que poden
respondre de forma rapida i correcta, i altres que tinguin més dificultats per aporta la
informacié. Una forma de promoure un tractament adequat i seriés d’aquesta sol-licitud
d’informacié podria ser que fos sol-licitada per la propia Generalitat. De fet, considerem que
aquestes tasques seran les dues a les que creiem que 'equip d’avaluadors hi hauria de dedicar
més temps. Un cop sol'licitades les dades, 1 mentre no es comencen a rebre, equip pot
dedicar-se a obtenir la resta de dades necessaries que no provenen dels ajuntaments, sind
d’altres fonts publiques accessibles (Mes 2). Assumint que ha estat possible recopilar tota la

informacié necessaria i que aquesta ha pogut ser tractada, els treballs d’explotacié empirica
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podrien iniciar-se al cinque mes. Amb un mes seria perfectament possible obtenir ja els
resultats, també de les proves i contrastos de robustesa. Aixi, podria dedicar-se el darrer mes

dels sis que proposem, a ’elaboracié de I'informe.

Taula 13. Cronograma

Mes |Mes |Mes |Mes |Mes
1 2 3 4 5 Mes 6

Tasca

Disseny de 'avaluacio6

Sol-licitud de dades

Recopilacié de dades

Tractament de les dades

Explotacio empirica -

Econometria

Elaboracié de 'informe final
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