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Abreviaciones usadas en el documento

AFNOR Agencia Francesa de Estandares

AlE Agencia Internacional de Energia

CEPAL Comisién Econémica para América Latina y el Caribe

COy Dioxido de carbono

FMI Fondo Monetario Internacional

GEl Gases de efecto invernadero

GT Gigatoneladas

GTE-PK Grupo de Trabajo Especial sobre los Futuros Compromisos
de las Partes de{ Anexo | en el marco del Protocolo de Kioto

IATA International Air Transport Association

IED Inversiéon extranjera directa

ICS International Chamber of Shipping

IPCC Panel Intergubernamental del Cambio Climatico

ITC International Trade Center

ISF International Shipping Federation

MARISEC International Chamber of Shipping International
Shipping Federation

MARPOL Convenio Internacional para prevenir la contaminacion
por los Buques

NASA National Aeronautics and Space Administration

OCDE Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico

OoMC Organizacion Mundial del Comercio

oMl Organizaciéon Maritima Internacional

PIB Producto Interno Bruto

PNUMA Programa de Naciones Unidas para el Medio Ambiente

Protocolo GHG Greenhouse Gas Protocol Initiative
UNCTAD Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo



La relacién entre el comercio
y el cambio climatico

Introduccion

asta hace algun tiempo, el cambio climéatico no se relacionaba ni de cerca con

el comercio internacional. De hecho, en la mente del ciudadano comun, el pro-

blema del cambio climatico se relaciona mas con la produccién de bienes en los
paises industrializados, cuyas emisiones de gases de efecto invernadero son altas, que
con el comercio de productos.

No obstante, dada la importancia de los intercambios comerciales en el sostenimiento
de la economia mundial, se debe tomar en cuenta que el movimiento de los bienes
también genera contaminacion per se, tanto a nivel de las emisiones que provienen de
la logistica cuanto de la producciéon en origen y comercializaciéon en destino de las mer-
cancias.

En el presente documento se analizan los aspectos mas importantes relacionados con
el transporte y la produccién de los bienes, y las medidas que se estan tomando para
minimizar los efectos de la contaminacion por las altas emisiones de gases de efecto
invernadero.

Carolina Castillo Escobar



Un grado mas caliente es igual
a un planeta menos habitable

Nuestro planeta se halla en una encrucijada, el calentamiento global no esta fuera de
control, pero pronto podria estarlo. Las sefiales de alarma estan a nuestro alrededor
(NatGeo, Seis Grados que podrian cambiar el mundo, 2008)

| calentamiento global nos puede dejar sin un lugar para vivir. Este fendmeno no

solo significa un paulatino aumento de las temperaturas medias, sino también se

refiere a un cambio completo en el sistema de la tierra, lo que se traduce en
sequifas, inundaciones en distintos puntos del planeta o una sucesién de sequias e inun-
daciones en los mismos lugares. En realidad, es un cambio drastico del funcionamien-
to del clima al cual los seres humanos se han acostumbrado en las diferentes regiones
del planeta.

Esta alteracion del clima esta dada por las altas concentraciones de didxido de los lla-
mados gases de efecto invernadero (GEI) —carbono, metano, oxidos nitrosos y cloro-
fluorocarbonos— que absorben la energia que el suelo emite luego de haber sido calen-
tado por la radiacion solar. En condiciones normales este fenémeno es el efecto inver-
nadero, el cual permite que la tierra tenga un clima estable y que la vida sea posible.
No obstante, la actividad humana generadora intensiva de gases ha transformado el
efecto invernadero en un fenémeno anormal que estd produciendo consecuencias
devastadoras en la tierra.

La comunidad internacional ya ha sido advertida de los problemas derivados del incre-
mento de gases de efecto invernadero (GEl) en la atmosfera terrestre. Sin embargo,
poco o nada se realiza para mitigar el cambio climatico que se genera en nuestro pla-
neta debido a la alta concentracion de estos elementos en la atmésfera.

En promedio, en los ultimos cinco afos, el 81% de la energia del mundo ha proveni-
do de los combustibles fésiles: carbon, petréleo y gas natural (Banco Mundial, 2010).
La quema de estos productos genera CO,, y ahora mismo es muy dificil imaginar un
mundo sin el uso de este tipo de energias. Todo lo que se consume o se usa deja una
huella de carbono en el medio ambiente, y alin mas grave es que todo este impacto
se va acumulando.

Carolina Castillo Escobar
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Hoy en dia, se puede decir que los esfuerzos internacionales por reducir las emisiones
de didxido de carbono cada vez tienen menos efectividad. La Agencia Internacional de
Energia reportd que las emisiones de CO, alcanzaron, en el 2010, el récord de 30,6
gigatoneladas (GT), frente a las 29GT en el 2009. El tltimo récord que se tuvo fue en
el 2008 cuando los niveles de emisiones llegaron a las 29,3 gigatoneladas
(International Energy Agency, 2011).

Esto reduce la posibilidad de que se cumpla la meta de la Cumbre Climéatica de
Cancun, de solo limitar el aumento de la temperatura media global a 2°C con respec-
to a los niveles preindustriales (Naciones Unidas, 2011). Segun los cientificos de la
NASA, la ultima vez que la tierra se calenté en dos o tres grados centigrados, la con-
centracion de dioxido de carbono en la atmoésfera fue de 450 partes por millén’
(McKibben, 2007), lo cual corresponderia a unas 32 GT de diéxido de carbono
(Agencia EFE, 2011). Este limite maximo a las emisiones habia sido previsto para el
2020.

En vista de los Ultimos resultados, los paises deberian limitar el crecimiento de sus emi-
siones en los proximos diez afios, a una subida de 4,6% en toda la década. Un reto
bastante dificil, pues si las emisiones se multiplican al ritmo de 2010 —un 5,5% de
incremento— el limite se habria pasado nueve afos antes de lo previsto. Y la consecuen-
cia ultima, seria que el planeta se caliente hasta unos 4°C en la siguiente década (The
Guardian, 2011).

Otro de los factores mencionados por la Agencia Internacional de Energia serifa la difi-
cultad de cumplir con la meta de las emisiones, pues el sector energético ha ampliado
su cobertura y ha invertido en nuevas plantas que funcionan a base de combustibles
fosiles, con lo cual “aproximadamente un 80% de las emisiones procedentes de la pro-
duccion eléctrica que se esperan para 2020 ya estdn comprometidas” (International
Energy Agency, 2011).

No obstante, los planes del sector de energias renovables en Europa por ejemplo,
demuestran la voluntad para incrementar, para el 2020, el uso de energias renovables
del 20,7% del consumo final de energia, y con un fuerte apoyo a nivel de programas
gubernamentales, llegar hasta el reemplazo del 24,4% de energias renovables en la
demanda final de energia (Asociacion de Productores de Energias Renovables , 2011).
Para alcanzar este pragmatico objetivo, se necesita un compromiso de los lideres mun-
diales para cambiar la matriz energética a nivel mundial y garantizar la seguridad de
inversion en los préximos diez afios para la industria de energifas renovables, tomando
en cuenta ademas que se esta revirtiendo el uso de la energia nuclear después del
desastre acontecido en Fukushima en marzo de 2011.

1 La concentracién de los gases en la atmosfera puede ser expresada en partes por millén *ppm, entendiéndose
un centimetro cubico cm® de gas por metro cubico de aire, o una molécula de gas por cada millén de molécu-
las de gases. (Comision Europea, 2011)



El rechazo al uso de la energia nuclear por amplios sectores de la poblacién, sumado
al desgaste politico que acarrea el mantener las plantas nucleares en funcionamiento
por mas tiempo del esperado, ha sido el empujon para que la Canciller Angela Merkel
anunciara en marzo de 2011, el apagéon nuclear en Alemania a llevarse a cabo hasta
2022. Un retorno a la antigua decisién tomada por la socialdemocracia y los verdes en
2000, por la cual se ponia fin por ley a la era de la energia atdbmica en 2021 (Caracol
Radio, 2011). El plan actual contempla el cierre de los ocho reactores mas viejos, mien-
tras que un segundo grupo de seis cerrara en 2021 y los tres mas modernos lo haran
en 2022 (La Vanguardia, 2011).

No es muy evidente para el comun de los ciudadanos visualizar los efectos que se pro-
duciran en el planeta debido a la contaminacién generada de sus actividades cotidia-
nas, con lo cual algunos cientificos se han propuesto modelar los cambios que sufriria
nuestro planeta, de seqguir este ritmo peligroso de calentamiento global.

Algunas simulaciones de lo que sucederia con el aumento de la temperatura no augu-
ran ningun buen futuro para la supervivencia del ser humano. El Panel
Intergubernamental del Cambio Climatico (IPCC) ha realizado estudios sobre la grave-
dad del desmedido calentamiento global en el planeta. A decir de estos expertos,
durante el siglo XXI, la temperatura subira entre 1,1 a 6,4°C. Los cientificos coinciden
gue actualmente ya vivimos en un planeta casi un grado mas caliente; de hecho la tem-
peratura media de la tierra ha aumentado en 0,74 °C en los Ultimos cien afios
(Comision Europea, 2011).

Algunos ejemplos actuales de lo que ocurre con el cambio climatico estén a la vista.
Australia, un continente seco por naturaleza, estd atravesando la peor sequia en los
ultimos mil afios, es como una bomba de tiempo para que se produzcan incendios
incontrolables en esa parte del mundo.

Los efectos del cambio climatico son mas evidentes si nos trasladamos a la Bahia de
Bengala. Esta regién se encuentra en el noreste del Océano indico, y se ha visto afec-
tada por un incremento alarmante del nivel del mar: “hasta el 2000, los niveles del mar
subian unos 3 milimetros (0,12 pulgada) por afo, pero en la Gltima década han aumen-
tado unos 5 milimetros (0,2 pulgada) por afio” (The Associated Press, 2010). El islote
New Moore, del archipiélago Sunderbansen, en disputa por los gobiernos de
Bangladesh e India, quedd completamente sumergido en marzo del 2010. Para el
2050, segun las proyecciones meteorolégicas, se cree que esta bahia se inundara cuan-
do la temperatura en el planeta aumente en un grado mas, que el 18% del area cos-
tera quedara sumergida y 20 millones de personas se veran desplazadas si el mar sube
un metro (3,3 pies.)

Las predicciones coinciden que llegar a dos grados mas de temperatura equivaldria a

un punto sin retorno en el que la tierra sufriria consecuencias alin mas devastadoras.
Se aceleraria la perdida de hielo polar y con esto el calentamiento global aumentaria,

-10 -
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pues, al derretirse el hielo absorbe el calor del sol y continuaria derritiendo las capas de
hielo, produciéndose un efecto en cadena que causa aun mas calentamiento. A partir
de los tres grados, el Artico no tendria hielo durante todo el verano. Los Alpes no ten-
drian casquetes de hielo y la zona mediterranea experimentaria altas temperaturas,
semejantes a las de Medio Oriente y el norte de Africa.

Basicamente lo que sucedié con la ola de calor del 2003 en Europa, fue una muestra
de lo que sucederia con la Tierra si se sobrepasaran los 2 grados de aumento en la tem-
peratura media. Miles de personas murieron debido a las altas temperaturas en
Francia, convirtiéndose en el primer desastre causado por el calentamiento global en
un pais desarrollado. (NatGeo, Seis Grados que podrian cambiar el mundo, 2008).

El mundo podria ser totalmente distinto, si se considera que una de las consecuencias
mas graves del aumento de la temperatura en mas de dos grados sera la pérdida de la
selva amazoénica. Una fuerte sequia en 2005, que dejo sin agua a los afluentes del rio
mas caudaloso del mundo y luego desencadendé grandes incendios, habla de la emer-
gencia planetaria que podria llevar a que “la selva humeda del Amazonas se convierta
en una arida sabana” (Ibidem.) Las toneladas de didxido de carbono que estan acumu-
ladas, serian liberadas a la atmdsfera cuando muriesen los millones de arboles y plan-
tas que conforman el habitat amazénico, empeorando el calentamiento global.

El planeta como se lo conoce no volveria a ser el mismo, y los seres humanos se enfren-
taran a fenémenos meteorolégicos extremos. Con tres grados mas de temperatura, el
Nifio —que afecta las costas sudamericanas cada tres a ocho afios— se transformaria en
un fenémeno de todos los dias. Otra consecuencia seria la formaciéon de stper tormen-
tas, pues los huracanes obtienen su energia del calentamiento de los océanos. Si
actualmente las tormentas se clasifican en escala del uno al cinco, “probablemente con
el aumento de temperatura, el mundo tendria que enfrentar huracanes de escala seis
o superior” (Ibidem.)

Los cientificos contintan estudiando los cambios de temperatura en la tierra, pero los
modelos climatolégicos se convierten en una especulacion si la temperatura media
subiera cuatro grados. Las previsiones son catastréficas: los océanos inundarian los del-
tas densamente poblados, por ejemplo ciudades como Venecia quedarian completa-
mente sumergidas cuando el nivel del mar haya subido un metro mas como efecto del
derretimiento de los glaciares. Saldrian afectadas grandes metrépolis como Nueva
York, en donde algunas partes de la ciudad podrian quedar hasta siete metros bajo el
agua, si una tormenta grado dos o tres atacara cuando el mar esté en su nivel mas alto
(Ibidem.)

Otra consecuencia seria que los rios se secarian, matando a miles de millones de per-
sonas que subsisten con el agua dulce que proveniente de ellos. La India podria ser el
pals que se lleve la peor parte de las consecuencias del cambio climatico, pues los gla-
ciares del Himalaya estan retrocediendo a un ritmo mas rapido que los casquetes pola-
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res. Esto da lugar al peligro latente de la desaparicion del Ganges, el rio sagrado de la
India. “Si no existiera el Ganges, la India se convertiria un desierto” y al parecer es lo
mas légico que suceda cuando el ritmo de desaparicion de los glaciares del Himalaya
es de 30 metros por afo. Al ritmo actual, los glaciares del Himalaya habran desapare-
cido para el 2035, lo cual producira primero inundaciones, luego hambruna y muerte
en toda la India. (Ibidem.) De igual forma, el nimero de refugiados por el clima aumen-
tarfa a cifras alarmantes, pues varias regiones se volverian completamente inhabitables.
Esto ademas daria lugar a conflictos entre sobrevivientes por la limitacién de recursos
en el planeta tierra.

La modelacién climatolégica, no es para prever catastrofes sino para advertir la nece-
sidad de modificar las acciones humanas lo mas pronto posible, con el objetivo de real-
mente no comprobar qué tan acertadas fueron dichas especulaciones.

-12 -
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Un mirada a las estadisticas de comercio

El comercio mundial en el fin de la década 2000-2010

Grafico 1.0 Crecimiento de las exportaciones de mercancias
y del PIB mundial entre 2005-2010
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B PIB mundial 3,57% 4,02% 3,94% 1,50% -2,05% 4,22%

Datos: Estadisticas OMC y Banco Mundial. Elaboracién: Autora

partir del 2005, las exportaciones de paises desarrollados y paises en vias de
desarrollo se incrementaron hasta llegar a un pico en el 2007 con 15,7% de
crecimiento anual.

Si se analizan las cifras del comercio a nivel de precios internacionales, a partir del 2007

el precio de las materias primas como petréleo y alimentos subieron rapidamente a un
nivel nunca antes visto. Ambos alcanzaron precios récord, y varias economias se bene-

-13 -
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ficiaron mientras que otras encontraron dificultad especialmente en el tema del precio
de los alimentos. Por su parte, el precio de las materias primas para la agricultura per-
manecié mas o menos estable.

Luego, en el 2008, empezaron su descenso hasta alcanzar el 15,3% y durante la cri-
sis, el nivel de exportaciones tuvo una desaceleraciéon dramatica hasta disminuir en
22,5% en 2009. Esta caida ha sido la peor desde hace 50 afios.

Durante la crisis en 2008, los precios del petréleo se desmoronaron al igual que el de
los alimentos, llegando a precios del 2005. Los precios de las materias primas para la
agricultura también disminuyeron, el de los alimentos alcanzé el minimo en el Ultimo
trimestre del 2008. El del petréleo alcanzoé el minimo en el primer trimestre del 2009,
mientras que el precio de las materias primas para la agricultura tocd fondo en el
segundo trimestre 2009.

El crecimiento del comercio volvié a ser positivo en el 2010. Hubo una alta recupera-
cion de los niveles de exportaciones, debido a que se tuvo un nivel negativo en el 2009.

En cuanto a los precios internacionales, estos se incrementaron en el 2010. Pero en las
tres categorias analizadas, se reportd6 un comportamiento distinto. Los precios del
petréleo y la energia se recuperaron y al final del 2010 estaban muy abajo del pico
antes de la crisis. Al contrario, los alimentos si volvieron al nivel que llegaron antes de
la crisis al final del 2010. De hecho, los precios internacionales continuaron creciendo
en el primer trimestre del 2011, lo cual ha creado ciertos temores en las economias que
dependen mucho de la importacion de alimentos, pues cada vez se torna mas caro ali-
mentar a su poblacién.

Si bien el mundo parece haber roto un récord con la recuperacion de los volumenes
comerciales en el 2010, cuando crecieron un 21,7%; segun la OMC; en 2011 debera
conformarse con la modesta cifra de 5.6% de crecimiento (AFP, 2012).

En un inicio, la OMC habia previsto una tasa de crecimiento de 6.5%, un poco arriba
del promedio de crecimiento (6%) que se tuvo en la década 1998-2008. Para los paises
desarrollados la proyeccién de crecimiento era de 4.5%, mientras que para los paises en
vias de desarrollo, la OMC considerd que el comercio creceria al doble, en un 9.5%
(World Trade Organization (a), 2011). No obstante, este dato fue revisado a la baja debi-
do a la caida que la economia mundial habria padecido en 2011. La ultima proyeccién
da cuenta de un crecimiento del comercio para los paises desarrollados de un 3,7% vy
para los paises en desarrollo de un 8,5% (World Trade Organization (b), 2011).

Un sinndmero de shocks sufridos en todo el mundo, perjudiciales para el crecimiento
econémico, tales como el problema presupuestario en Estados Unidos, el terremoto y
tsunami en Japon, la primavera arabe y la crisis de la deuda publica en Europa aumen-
taron el grado de incertidumbre en la prediccion de una recuperacién mundial.

- 14 -



El organismo rector del comercio habia advertido que con la crisis econémica prolife-
ren en 2011 las medidas proteccionistas que entorpecen los intercambios comerciales.
Pascal Lamy, director de la OMC, ha subrayado que aun cuando no se ha visto todavia
tal “ola proteccionista”, si existen presiones en diferentes paises —por ejemplo en
Francia—, para incrementar las medidas que fomenten la produccién local. En este sen-
tido, lanzé una alerta a todos los paises acerca de lo que pudiera suceder en 2012,
pues a su criterio la economia logré buenos resultados en 2011 ya que se impidié la
propagacion de medidas anti-comercio en el mundo (AFP, 2012).

Las esperanzas de crecimiento en los intercambios de bienes y servicios siguen estan-
do ancladas al desempefio de las economias emergentes, como China, que ocupa el
primer lugar en exportacion de bienes en todo el mundo. El mundo desarrollado esta
afrontando altas tasas de desempleo, fuertes politicas de austeridad del gasto guber-
namental y por ende disminucién del consumo, que practicamente anulan las expec-
tativas positivas dejando al prondstico del crecimiento de los intercambios comerciales
2012 aun mas bajo que el porcentaje del afio precedente.

El comercio mundial y sus ciclos: burbuja, crisis,
burbuja y... nuevamente ;crisis?

Gréfico 2.0 Exportaciones mundiales en el periodo 2007-2011
con porcentaje de variacién anual

+5,8%*

+14,1%
+2,3%

2008

-12,1%

El tamano de la burbuja corresponde al valor de las exportaciones mundiales y estan situadas en funcion de la variacién positiva o
negativa reportada y proyectada. Los datos para 2011 constituyen una proyeccion de la Organizacion Mundial del Comercio. Datos:
OMC para tasas de crecimiento e ITC para valor de las exportaciones.

Elaboracion: Autora
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A pesar que la crisis econémica tuvo sus primeros destellos en 2007, durante todo ese
ano las exportaciones crecieron en promedio un 15,3% por trimestre (World Trade
Organization (c), 2011). Las exportaciones mundiales en 2007 alcanzaron la cifra de
US$ 13.843 millones de ddlares (International Trade Center, 2012).

La tendencia positiva se mantuvo hasta el tercer trimestre de 2008, periodo durante el
cual se obtuvieron cifras de crecimiento trimestral de las exportaciones de un 25,3% y
al finalizar el 2008, la cifra de exportaciones mundiales alcanzé los US$15.996 millo-
nes de dolares (International Trade Center, 2012). Tanto las exportaciones de paises
desarrollados como las de paises en vias de desarrollo se expandieron por igual hasta
el primer trimestre del 2008. Aqui ocurre una separacion en el crecimiento de las
exportaciones entre paises desarrollados y paises en desarrollo. Los paises desarrollados
tuvieron un pico en el primer trimestre del 2008, y luego sus exportaciones comenza-
ron a descender. Sin embargo, las exportaciones de los paises en vias de desarrollo con-
tinuaron subiendo por un trimestre mas.

Segun la Organizacion Mundial del Comercio, en el periodo 2007-2008 se produjo un
crecimiento del 2.3% en el valor de las exportaciones, y particularmente las exporta-
ciones de los paises desarrollados aumentaron en un 0,9% mientras que las de los pai-
ses en desarrollo un 4,6% (World Trade Organization (c), 2011).

La crisis de la deuda privada comenzd a tener efectos en el comercio mundial a partir
del cuarto trimestre de 2008, cuando ya se produce una caida importante de -11,6%
(Ilbidem). En este punto, a partir de septiembre del 2008 la crisis fue tan profunda que
afecté a todo el mundo, y el comercio colapsé hasta su punto minimo en marzo del
2009.

Las cifras anuncian Unicamente la caida en picada de las exportaciones pues durante
los tres trimestres que siguieron del 2009, se produjo una reduccion promedio trimes-
tral de -29,8% y no basté con que el trimestre final la cifra de exportaciones tuvo un
respiro positivo con un 4,2% (ibidem).

El resultado de las ventas anuales mundiales en 2009 fue de US$ 12.318 millones de
dolares (International Trade Center, 2012), obteniéndose un retroceso del 12,1%
durante el 2009. Analizando por separado el desempefo de paises desarrollados y pai-
ses en desarrollo, los primeros tuvieron un impacto negativo del 15,2% en la cifra de
sus exportaciones, mientras que los segundos solo sufrieron un 7,5% de retroceso en
sus valores exportados (World Trade Organization (c), 2011).

Inicia la recuperacién lograda en todo 2010, afo en el cual las exportaciones crecieron
a una tasa trimestral de 22,4% (World Trade Organization (c), 2011), y el mundo vol-
vio a tener una cifra de exportaciones por US$15.030 millones de ddlares (International
Trade Center, 2012), lo que significé la recuperacion de todo el terreno perdido en
2009, logrando un 14,1% de crecimiento positivo.
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Este rebote en las exportaciones fue mas tangible para los paises en desarrollo que a
fines de 2010 llegaron a tener el mismo nivel de exportaciones que antes de la crisis
econdmica. Sin embargo, no sucedié lo mismo con los paises desarrollados, porque al
final del 2010, el nivel de exportaciones todavia no alcanzé el punto mas alto que se
tuvo antes de la caida brusca de la economia. La diferencia fue el resultado positivo de
12,9% para los paises desarrollados y 16,1% de crecimiento para los paises en vias de
desarrollo (World Trade Organization (c), 2011).

Una nueva crisis financiera mundial desatada a partir del segundo semestre del 2011,
ha dado lugar al replanteamiento de las proyecciones de crecimiento de los volumenes
de compras internacionales. La OMC consideraba que el 2011 serfa el afio de recupe-
racion de los volumenes comerciales, por lo sucedido con el 2010. No obstante, el
2011 vino cargado de su propia crisis, que en consecuencia afectarad negativamente los
intercambios comerciales.

A diferencia de la crisis del 2008 cuando las hipotecas basura causaron el colapso eco-
némico, la crisis del 2011 se caracterizé por la incertidumbre en el cumplimiento de los
pagos de la deuda soberana de paises como Grecia, Irlanda, Portugal y Espafa.

Incluso fue un ano en el que se ha comenzado a dudar acerca de la permanencia de
la moneda Unica en los paises de la Eurozona, pues Grecia ha tenido que ser rescata-
da en varias ocasiones por fondos internacionales venidos de la llamada “troika”
(expertos de la Union Europea, Fondo Monetario Internacional, Banco Central
Europeo) debido al desorden de sus cuentas fiscales que la podrian llevar al incumpli-
miento de pagos, y al contagio casi inmediato al resto de paises del blogue europeo.

La crisis de la deuda europea ha tenido tales consecuencias que aun en 2012 la efec-
tividad de las recetas de la llamada troika en los paises que han sido intervenidos sigue
generando expectativa. Se ha dado lugar a duros recortes en rubros sociales y tamafo
de las instituciones del Estado, privatizaciones, entre otras medidas de austeridad,
como condicionantes para recibir los fondos y no caer en suspension de pagos. El des-
contento se hace presente en estos paises, por considerar que estdn pagando un pre-
cio muy alto a la irresponsabilidad de los politicos de turno y que actualmente se vive
un retroceso de las conquistas sociales. Entre otros efectos, las posibles consecuencias
de las medidas de austeridad seran la disminucion del consumo y de la confianza
empresarial acerca de un posible resurgimiento europeo.

Del otro lado del Atlantico Norte, Estados Unidos mostré signos de recuperacion en
2011, por lo que en 2012 se estima que continuara su ritmo de crecimiento. El incre-
mento del PIB en el Ultimo trimestre de 2011 se registré en 3%, cifra que fue la mas
alta en seis trimestres. La economia estadounidense se estaria recuperando de esta
forma de la recesién originada en 2008 pero todavia tiene que resolver la situacion del
desempleo, que para inicios del 2012 se sitla en 8,3%. Desde diciembre de 2008, la
Reserva Federal estadounidense aplicd una politica de tipos de interés histéricamente
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bajos que continuara hasta 2014, conjugada con inyecciones masivas de dinero al sis-
tema financiero que aseguran créditos baratos en el mercado (Agencia EFE, 2012). Los
resultados esperados que competen el comercio internacional son la mejora en las
cifras de negocios de las empresas estadounidenses y el aumento del gasto de los con-
sumidores.

No obstante, todavia es débil la proyecciéon de las cifras del crecimiento del PIB mun-
dial, pues se tendria un crecimiento proyectado del 3,1% en 2011 y de un 3,5% en
2012 (Naciones Unidas, 2012). El Fondo Monetario Internacional ha presentado previ-
siones del crecimiento de la producciéon mundial de 3,8% en 2011y 3,3% para 2012
(Reuters, 2012). La pregunta derivada de la situacién actual es la consecuencia que
puede tener en las economias emergentes, especialmente en aquellas con alta depen-
dencia a las compras que realizan sus socios industrializados.

Segun la CEPAL, la desaceleracién de los paises industrializados tendera a afectar a
China y particularmente a la India y el Brasil. Se avecinaria un futuro dificil para las
exportaciones de estos paises, por el descenso de la demanda de paises de Europa y
de Estados Unidos. (CEPAL, 2011).
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El comercio y el cambio climatico,
ien donde esta la relacion?

0s intercambios comerciales son una parte esencial de la economia de los paises.

De acuerdo con datos de la OMC, para el 2007, el comercio representaba el 21%

del PIB mundial. El comercio mundial se ha multiplicado en 32 veces, si se com-
para el volumen de exportaciones en 1950 y 2007. (OMC, PNUMA, 2009).

De la misma manera, y hablando de ciclos econémicos dificiles, el comercio adquiere
importancia en las salidas de las crisis; por ejemplo, tuvo mucho que ver con la recu-
peracion después de los aflos 2008-2009, ya que “el comercio y los mercados abiertos
impidieron un empeoramiento de la crisis y transmitieron con fluidez las sefiales de
recuperacion de la demanda final” (CEPAL, 2011).

Si se podrian mencionar algunas palabras clave para describir esta expansiéon del
comercio en los ultimos tiempos, se deberfa enlistar las siguientes: transporte, comuni-
caciones, desagregacion de la produccién y tratados comerciales.

El aumento de la flota de barcos y aviones para el transporte de carga, facilitan los pro-
cesos de intercambio. Adicionalmente, el costo de los fletes ha disminuido a lo largo
del tiempo y se han ampliado las rutas de comercio por efectos de la globalizacion y
las necesidades de todos los paises del mundo en adquirir bienes de consumo o bien-
es de capital que no estan disponibles en su propio territorio.

Por otro lado, el avance tecnolégico de las comunicaciones permite mayor eficiencia de
los pedidos, y una interaccion mas rapida entre vendedores y compradores. Asi mismo,
los pagos que se realizan por estas transacciones ocurren mas facilmente por cuenta
de un sistema financiero mundial interconectado.

El fendbmeno de “desagregacion de la produccion”, que consiste en fabricar componen-
tes de un producto en varias partes del mundo, permitié que no solo los paises desarro-
llados intervengan en el comercio mundial, sino que también, los paises emergentes y en
desarrollo tengan una alta participacion en el intercambio de bienes, fabricando compo-
nentes y luego enviandolos al pais correspondiente para el ensamblaje final de los bienes.
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Finalmente, en cuanto a las palabras clave de la expansion del comercio, se tienen los
acuerdos comerciales firmados entre paises, que reducen los aranceles para la entrada de
bienes, o les otorgan un trato preferencial frente a la industria nacional, y esto provoca un
aprovechamiento mas amplio de las ventajas de ingreso a mercados con precios mas bajos.

Ahora bien, la importancia del comercio se ha traducido también en una relaciéon con
el cambio climatico. Y muchos expertos consideran que ésta tiene varias aristas, y cada
una tiene su propio encuentro con el medio ambiente. El comercio no es un asunto de
un pals, o de varios que compran entre si bienes de consumo. Es un asunto global, por
lo que también se necesitan medidas mundiales que aborden el problema de las emi-
siones de CO, incrementales debido al cada vez mas alto volumen de intercambios. De
nada sirve que un pais que influye un 1% en el comercio mundial adopte una politica
de reduccion de emisiones, si el pais que intercambia mas del 40% de bienes por ejem-
plo, no se compromete a cambiar su estilo de produccion.

Al comercio se lo puede analizar a partir del consumo, pues ese seria el fin Ultimo de
una exportacion — importacion. No obstante, el eliminar el comercio no podria signifi-
car que el 21,5% de las emisiones se reducirian (OMC, PNUMA, 2009), pues Unica-
mente se pasaria a un régimen de autarquia, donde cada pais deberia producir los que
antes importaba, es decir que de cualquier forma se tendria la misma magnitud de emi-
siones de gases de efecto invernadero

Deslocalizacion y el cambio de paradigma sobre las emisiones

Desde que inici6 el debate a nivel mundial con respecto a la urgencia de tomar medi-
das que contrarresten los efectos del cambio climatico, especificamente en el Protocolo
de Kioto, se establecieron diferentes niveles de “culpabilidad” entre los paises desarro-
llados y los paises en vias de desarrollo, en cuanto al nivel de sus emisiones de gases
de efecto invernadero.

Los paises desarrollados han sido calificados como los principales responsables de las
altas emisiones de GEl, por tanto deben afrontar una responsabilidad mayor. Son cons-
tantemente evaluados en sus esfuerzos para la reduccion de sus emisiones, y se les
incentiva a transferir la tecnologia para que los paises en vias de desarrollo lleguen a
aportar también en la lucha contra el cambio climatico

Varias reuniones posteriores para dar seguimiento a los objetivos de Kioto —tales como
las del Grupo de Trabajo Especial sobre los Futuros Compromisos de las Partes del
Anexo | en el marco del Protocolo de Kioto (GTE-PK), las Cumbres del Clima de
Copenhague y Cancun- han ratificado los mismos parametros en cuanto a los paises
ricos y las condiciones especiales para los paises en desarrollo. Estos Ultimos afrontan
situaciones de restricciones técnicas y econdmicas para contribuir con el medio
ambiente, y su enfoque debe estar estrictamente en el desarrollo de su economia.
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Sin embargo, esta suerte de inequidad en las medidas a tomarse entre paises en des-
arrollo y paises industrializados, estaria en un punto de evaluacién. Las cifras actuales
ponen en evidencia que en los Ultimos afos de la década 2000-2010, los paises menos
desarrollados son ahora los responsables en mayor proporcién del crecimiento econé-
mico del PIB mundial.

Tabla 1.0 Paises desarrollados y en desarrollo: contribucién al
crecimiento mundial, 2008-2011 *en puntos porcentuales

Paises y agrupaciones 2008 2009 2010 | 2011
Paises desarrollados 0,12 -1,79 1,55 1,22
Estados Unidos 0,00 -0,53 0,56 0,53
Unién Europea 0,15 -0,87 0,36 0,35
Japon -0,07 -0,37 0,23 0,08
Otros 0,04 -0,02 0,40 0,25
Paises en desarrollo 2,74 1,27 3,46 3,18
Africa subsahariana 0,13 0,07 0,12 0,14
América Latina y el Caribe 0,37 -0,15 0,52 0,40
Paises en desarollo en Asia 1,64 1,66 2,29 2,10
China 1,13 1,19 1,40 1,37
Oriente Medio y norte de Africa 0,25 0,09 0,19 0,20
Europa central y oriental 0,11 -0,12 0,15 0,12
Mundo 2,87 -0,52 5,01 4,40

Datos: Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL) sobre la base de datos
del Fondo Monetario Internacional (FMI).
Elaboracion: CEPAL, 2011

Los datos recogidos por la CEPAL demuestran que mas de la mitad del crecimiento
mundial ha sido aportado por los paises en desarrollo en el 2008 y 2010, y que los prin-
cipales causantes del colapso en el 2009, han sido las economias industrializadas.

A continuacion, una panoramica de la situacion actual de los paises emergentes y en
desarrollo, donde cabe mencionar a China como el actor principal:

e Hacia el 2016 se proyecta que la contribucion de las economias emergentes seria
de tres cuartos del crecimiento mundial total (CEPAL, 2011).

e Con respecto al consumo mundial, se prevé que la region de Asia y el Pacifico repre-
sente dos tercios de la clase media mundial en el 2030. La clase media en China ya
es la segunda mayor del mundo, tras la de Estados Unidos (Ibidem).

e Mientras que en 1985 el comercio Sur-Sur representaba solo el 6% del comercio
mundial, su crecimiento se aceleré durante la pasada década y aumenté su peso al
24% en 2010 (Ibidem).

e El volumen de las exportaciones de los paises en desarrollo crecié un 17% en el
2010, comparado con el 13% de los paises industrializados y el promedio mundial
del 15% (Ibidem).

e Las importaciones de los paises en desarrollo crecieron un 18% en el 2010, compa-
rado con el 11% de los paises industrializados (Ibidem).
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e En el 2010 el Sur representd por primera vez méas de la mitad de las entradas glo-
bales de inversiéon extranjera directa (IED). Los paises en desarrollo y en transicion
son cada vez mas importantes como origen de la IED, representando el 22% de los
egresos globales de IED (Ibidem).

La realidad del comercio y la economia de los paises en desarrollo obligan a pensar
nuevamente de la definicion de responsabilidad en el cambio climatico. Si bien los pai-
ses industrializados siguen a la cabeza en las emisiones per capita, se espera que con
esta explosion econdmica, los paises emergentes y en vias de desarrollo sean en pocos
anos los mayores emisores de GEl.

En este punto se discute la liberalizacién del comercio internacional, como respuesta
para los paises en desarrollo. De acuerdo con el Banco Mundial, la liberalizacién del
comercio era un factor clave para ayudar a los paises en desarrollo en crecimiento eco-
némico y reduccion de la pobreza (World Bank, 2007).

Evidentemente se siguié el mismo patrén de los paises industrializados en cuanto al uso
de energia y empleo intensivo de quema de combustibles fésiles; puesto que el know-
how de las industrias fue exportado a través de un fenédmeno interesante que se empe-
z6 a desarrollar mas o menos a partir del ingreso de China a la OMC: el offshoring, es
decir, el traslado de fabricas para reducir costes o deslocalizacion de la produccion.

El offshoring se produce cuando una empresa coge una de sus fabricas, que esta en
Canton (Ohio) y se la lleva a Canton (China). Alli, esta nueva instalacion fabrica exacta-
mente el mismo producto, y exactamente de la misma manera, solo que con una mano
de obra mas barata, impuestos mas bajos, energia subvencionada y seguros sociales mas
baratos. (Friedman, 2005: 125).

El traslado fabricas ademas de abaratar costos de los productos; también cubre la
demanda de miles de millones de nuevos compradores en los paises en desarrollo.
Definitivamente los productores se vieron atraidos por la idea de invadir el mercado
indio o el chino con bienes de consumo producidos localmente. Y es que ademas, la
deslocalizacion implicd nuevos puestos de trabajo para obreros no calificados y califi-
cados, que pronto tuvieron liquidez para adquirir bienes y dinamizar sus propias eco-
nomias.

Es asi como se transformo la realidad de India o China, con bajas emisiones de carbo-
no, a una amenaza bastante eminente por su tamafo y crecimiento econémico inde-
tenible.

Asimismo, las emisiones se ven incrementadas por el uso intensivo de los medios de
transporte: maritimo, aéreo, terrestre, tuberias e incluso transporte multimodal, para
llevar los productos fabricados en diferentes partes del mundo hacia su destino final en
las economias industrializadas.
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¢La liberalizacion del comercio puede crear refugios de la contaminacion?

Anualmente se realizan rankings de desempefio ambiental para evaluar a todos los pai-
ses con respecto a varios indicadores. Estos indicadores analizan cémo se estan cum-
pliendo los objetivos medioambientales.

Los resultados, por ejemplo, del ranking 2010 desarrollado por la Universidad de Yale
(2011) ubican a China e India en los lugares 121y 123 respectivamente de 163 paises
analizados en 25 indicadores. Sin duda es una muestra de las observaciones negativas
en cuanto a politica medioambiental, que reciben los paises emergentes.

Por su parte, el Instituto para el Medioambiente de la Universidad de Adelaide en
Australia menciona el top 10 de los paises que mas degradacién ambiental causaron
al planeta en el 2010. Entre los elegidos estan en orden de peor desempefo: Brasil,
Estados Unidos, China, Indonesia, Japén, México, India, Rusia, Australia, Pert (Our
amazing planet, 2010). Nuevamente se reflejan las faltas que cometen las grandes eco-
nomias emergentes —los BRIC Brasil, Rusia, India, China—y otros paises en desarrollo
como Indonesia, México, Pert en cuanto a producciones limpias o proteccion de recur-
sos naturales. Sin embargo, no se salvan de las malas calificaciones las potencias mun-
diales como Estados Unidos, Japén o Australia.

La reduccion de barreras al comercio puede tener algunas consecuencias con respecto
al tema medioambiental. En principio, el Banco Mundial (2007) publicd en su estudio,
que la liberalizacion del comercio incrementaria la tendencia de los paises a exportar
commodities que hagan uso intensivo de los factores de la produccion.

Si se aplican medidas estrictas en un pais para tratar de reducir la emisién de gases de
efecto invernadero por parte de las industrias, se produce lo que los expertos llaman el
efecto “refugio de la contaminacion”. Esto significa que los productores se trasladan
hacia paises donde la reglamentacién ambiental sea mas flexible o practicamente
inexistente.

Como es posible trasladar los productos desde practicamente cualquier parte del
mundo, se aprovecha esta ventaja de la globalizacién, pero se continla con el mismo
esquema de producciéon poco responsable con el medio ambiente. Es asi como en los
paises emergentes y en vias de desarrollo, se ha modificado la funcién de produccién
hacia sectores mas contaminantes o de uso intensivo de recursos.

Otra opcion que surge de la liberalizacion del comercio, segun el Banco Mundial
(2007), es que la competencia por reduccién de costos, hace que los gobiernos des-
mejoren los estandares medioambientales en los productos, para atraer mayor inver-
sion extranjera directa o para dotar de ventajas a sus industrias locales. Finalmente, las
industrias terminan emitiendo a la atmdsfera una cantidad mayor de gases de efecto
invernadero, por el afan de atraer mayor dinamismo a su economia.
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No existe una evidencia contundente que las grandes multinacionales estuviesen eva-
luando el factor ambiental, cuando deslocalizan la produccién “los costos medioam-
bientales representan menos del 2% del producto doméstico bruto de las naciones
industrializadas” (Chudnovsky, 2002), a menos que se traten de industrias en las que
los costos medioambientales sean mas altos que en otras, por ejemplo: productos qui-
micos, petréleo, acero o cemento; en donde, el factor medioambiental si podria tener
un peso mayor en la toma de decisiéon de la multinacional.

Algunos expertos, optimistas acerca de los beneficios de la deslocalizaciéon, han
establecido también como una oportunidad que las multinacionales se ubiquen en
paises con legislaciones ambientales mas débiles. Estas empresas aportarian el
know-how que mejoraria las practicas de manufactura de productos y por otro lado,
introducirian la tecnologia ecolégica para continuar con sus procesos productivos
manteniendo los estandares necesarios para su venta en los paises de origen de la
inversion.

Motivar la producciéon con tecnologias limpias

El comercio podria ser la respuesta para que los paises en desarrollo reduzcan sus emi-
siones de gases de efecto invernadero y se adapten al cambio climatico.

Para lograr el objetivo de reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero, por
un lado, se tiene la produccién de bienes y servicios que mitiguen el cambio climatico,
0 que sean inocuos al medio ambiente. A decir del Banco Mundial, la liberalizacion de
bienes y servicios ambientales podria significar un 14% de aumento en los niveles de
comercio mundial. (OMC, 2011).

La facilitacion del acceso a los productos y servicios en el comercio de bienes y servicios
gue puedan beneficiar al medio ambiente, puede ayudar a mejorar la eficiencia energé-
tica y a reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y tener un impacto positivo
sobre la calidad del aire, el agua, los suelos y la conservacion de los recursos naturales
(OMC, 2011).

En este sentido, seria importante apuntalar el debate de la liberalizacién de bienes y
servicios ambientales en las negociaciones de la OMC, para que los paises en vias de
desarrollo tengan acceso a esta tecnologia de una forma mas directa.

Se supone que cuando crece la apertura comercial, aumenta la disponibilidad de tec-
nologias para la produccion limpia y también se reduce el costo de produccion facili-
tando la transferencia de tecnologia.

Al eliminar barreras arancelarias y paraarancelarias, los bienes ambientales tales como

turbinas edlicas e hidroeléctricas, los calentadores de agua solares, los tanques para la
produccién de biogas, y los revestimientos para la captura de metano, entre otros, seri-
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an mas accesibles para que las empresas puedan reducir sus costos o lograr economi-
as de escala al adquirir tecnologias limpias para la produccién.

Por su parte, los servicios ambientales permitirdn que pequefas y medianas empresas
cumplan con los estandares medioambientales, que cada vez tienden a hacerse mas
estrictos, en las jurisdicciones donde se encuentren.

Estos servicios prestados de empresa a empresa cada vez tienen mayor espectro de
accion, pues se continlia investigando que tipo de servicios puedan estar directamen-
te relacionados con las politicas destinadas a mitigar el cambio climatico.

No obstante, un punto de discordia estaria en la proteccién que, a través de patentes,
no permite que la tecnologia limpia pueda ser transferida por completo a los paises en
vias de desarrollo.

La tecnologia que permite mejorar la produccién con un enfoque mas limpio, reducira
el consumo de energia. Segun evaluaciones de los expertos, los costos derivados de la
implementacion de bienes y servicios medioambientales, son menores a aquellos en los
que se tendria que incurrir para que las empresas se adapten al cambio climéatico o los
costos para enfrentar desastres naturales derivados de la alteracion en los sistemas de
la tierra.

El consumidor ecolégico

Existe un consumidor relativamente nuevo en los mercados, consciente del deterio-
ro de la naturaleza y responsable con la manera como interactia cuando consume
bienes.

Prefiere aquellos productos respetuosos con el Medio Ambiente, eficientes, que no
derrochan, no generan desperdicios, ahorran materias primas y energia (Dekkers,
2010).

Este tipo de consumidores es mas comun en paises donde el ingreso de las personas
es mas elevado, pues al haber cubierto sus necesidades basicas, de seguridad, de filia-
cion, etc., se preocupa por consumir bienes mas ecolégicos en beneficio de su futuro,
consumidores dispuestos a demandar que las industrias reduzcan sus emisiones de
gases de efecto invernadero.

Sin embargo, esto solo funciona en paises que tienen una distribucion mas equitativa
de ingresos, pues ldgicamente se puede observar en ellos mayor igualdad en temas de
alfabetizaciéon, derechos y obligaciones, y por ende los ciudadanos estan mas dispues-
tos a conseguir una mejor calidad en su medio ambiente.

- 25 -

Carolina Castillo Escobar



La realidad del transporte
y el cambio climatico

n componente esencial en el comercio internacional es el transporte. De hecho,

no se entenderia el intercambio de mercancias sin la logistica que permite lle-

var productos que escasean en una parte del mundo, hacia otra. Asimismo, el
transporte de personas es un motor de la economia mundial.

El movimiento de personas y bienes es crucial para el desarrollo del comercio, la gene-
racion de oportunidades de empleo, educacion y distraccion.

Actualmente, los medios de transporte estan basados en la quema de combustibles
fosiles. Esto los ha convertido en la fuente de polucién urbana y regional y de gases de
efecto invernadero que varian, en proporcién al medio de transporte. Adicionalmente,
el uso de transportes, tiene como desventajas ambientales el uso de mucho territorio
para la construccién de carreteras, puentes, estaciones, puertos, aeropuertos, etc., y
ademas los medios de transporte ocasionan muertes por accidentes.

Por todos los problemas mencionados, el transporte debe comenzar una transforma-
cién para proporcionar una movilidad sostenible.

Respecto del transporte de personas, los objetivos son planificar mejor el movimiento
de los seres humanos, es decir que se disminuya el uso de los medios de transporte
contaminantes, promover el cambio de patrones de comportamiento, etc., y por el
lado del transporte de bienes, promover el transporte multimodal o fomentar el uso de
transportes que sean mas eficientes en el uso de la energia.

Otro objetivo es disminuir el consumo de combustibles fésiles, introduciendo con
mayor fuerza el uso de biocombustibles, con énfasis en aquellos de segunda genera-
cion. Estos son producidos a base de materias primas que no se destinan a la alimen-
tacion y se cultivan en terrenos no agricolas o marginales, como las algas. La importan-
cia de esta modificacién radica en garantizar la seguridad alimentaria y eliminar los
conflictos sociales que pueden generar los agrocombustibles, o combustibles hechos a
base de maiz, soya, cafia de azUcar, etc.
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Diferentes medios de transporte y su nivel de contaminacion

El petréleo suministra el 95% del total de energia utilizada en el transporte mundial
(OMC, 2011), sin embargo, no todos los medios de transporte emiten en la misma
magnitud, gases de efecto invernadero.

El siguiente pastel, elaborado por la OMI, explica las emisiones de CO, a la atmosfera
provenientes de diferentes sectores econémicos. El transporte por via maritima emite
alrededor del 2,7% del total de CO, a la atmosfera, mientras que el aéreo el 1,9% vy
el terrestre el 21,3% de las emisiones globales de diéxido de carbono.

Grafico 3.0 Emisiones de CO, del transporte comparadas
con el total de emisiones
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En este punto es necesario mencionar que el transporte maritimo tiene una gran carga
a nivel de emisiones mundiales pues es el mas usado, aun cuando no sea el mas con-
taminante, como se vera a continuacion.
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Grafico 4.0 Comparacién de las emisiones de CO, en diferentes
medios de transporte
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A través del diagrama, se nota que el transporte aéreo es el causante de 10,8 veces
mas gramos de CO, por kilémetro que un trailer; 25,71 veces mas gramos de CO, que
un barco de porte menor (entre 2000 y 8000 toneladas de peso muerto) y 36 veces
mas CO, que un buque de gran porte (mas de 8000 toneladas de peso muerto).

El transporte aéreo es mas costoso y se limita a tipos especiales de carga, la cual es
importante que llegue en el menor tiempo posible, por ejemplo bienes perecibles, el
correo, partes y piezas criticas, etc. Adicionalmente, si bien existen aviones especiales
para carga, normalmente también se utilizan aviones de pasajeros para transportar
ciertos bienes, por lo que existe cierta distorsion en el dato si se quisiera tomar en cuen-
ta solo al comercio.

Otra de las distorsiones que se puede hallar en estas mediciones se encuentra en las
cargas de combustible para aviones y barcos, pues las emisiones parten del combusti-
ble utilizado por cada medio de transporte. Los aviones deben recargar en cada viaje,
debido a que necesitan potencia, un peso especifico para despegar y otros requeri-
mientos de seguridad, que ocasionan que sus emisiones de carbono suban con cada
utilizacién de los motores. Los barcos por su parte cargan combustible para viajes muy
distantes.

Sin embargo, nada iguala a las emisiones del transporte terrestre que representan el
21,3% del total. Es importante mencionar que en el transporte terrestre, diferenciar
entre el transporte de mercancias y el de personas es complicado, por lo que esta cifra
del 21,3% de CO, contabiliza la utilizacion de camiones, buses y automoviles para
movilizaciéon de todo tipo.

Ademas se tiene el transporte por tren. Este es un caso especial porque las lineas de

tren tienen como principal fuente de energia a la electricidad. Esto quiere decir que la
huella de carbono de este tipo de transporte se relaciona con cuantas emisiones de
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CO, llegan a la atmosfera cuando se produce la energia para la utilizacion de este
medio de transporte.

Cifras de la industria aérea y el comercio?

El mercado de carga aérea se ha deteriorado en los primeros meses del 2011, por cier-
tos shocks que han impactado el lado de la demanda —el desastre en Japén—, y el lado
de los costos - incremento en el precio de los combustibles.

Sin embargo, el comercio ha seguido creciendo con un ritmo constante, teniendo
como protagonistas principales a las economias emergentes en expansion.

La carga maritima transportada en contenedores se ha beneficiado, por el incremento
del comercio, mientras que los volimenes de carga aérea se han mantenido estables.

De acuerdo al analisis de la IATA, esto se debe a que por un lado ha crecido la deman-
da asiatica de hierro y otras materias primas secas a granel, aunque a un ritmo menor
al 2010; y por otro lado, los costos del transporte maritimo han descendido, pues se
ha expandido la flota de buques en un 50% de lo que se esperaba para el 2015. Es asi
como las tarifas de transporte de contenedores han bajado por lo menos un 20%. En
contraste se tiene las tarifas de flete aéreo se han incrementado en un digito.

Grafico 5.0 Crecimiento de las tarifas de flete aéreo y maritimo
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Fuente: IATA- Cargo E-chartbook Q2-2011

2 Traduccion libre de la autora, sobre las estadisticas de la IATA en carga aérea para el primer trimestre de 2011.
Referencia al final del documento IATA- Cargo E-chartbook Q2-2011.
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Los volumenes de carga aérea en el sequndo trimestre del 2010 fueron los mas altos,
registrandose esta tendencia creciente a partir de mayo del 2009. Sin embargo, luego
de este pico, se presenta un decrecimiento en el trafico aéreo, como lo muestra la gra-
fica.

Gréfico 6.0 Crecimiento del trafico de carga aérea

38 1 /
32 A ) )
[ Domestic Freight Volumes (ACI)
iy f— International Freight Volumes (ACI)
201 __ International FTKs (IATA)
14 A
[}
2 8
©
S
= 2
4 7|
210 4
_’|6 -
22 4
28

PP P IPFEFPI LI PP ROS LD 00

7S S $ IESRSIIR R ST S ;
N O N N A IS T A I T T A IS F T I F IS
WL F PP F PP F PP F P8 F 70 &

Fuente: IATA- Cargo E-chartbook Q2-2011

A finales del primer trimestre del 2011, de acuerdo con estadisticas estadounidenses,
las aerolineas llevaban el 30% de las exportaciones totales en valores y 23% de las
importaciones. Por peso, el porcentaje varia en menos de 0,5%, pero lo que en reali-
dad importa es el valor, para tener en cuenta la actividad econdmica y la generacién
de la riqueza.

Mientras que la participacion de las importaciones por via aérea se ha mantenido rela-
tivamente estable desde principios del 2009, el descenso en las exportaciones por aire
ha coincidido con una caida del dolar estadounidense en un 10%. Esto habria incre-
mentado los precios de importacién en términos de dolares y eso habria cambiado la
participacion del transporte aéreo en el comercio internacional.
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Grafico 7.0 Valor de las importaciones y exportaciones por via aérea como % del total
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Fuente: IATA- Cargo E-chartbook Q2-2011
La industria quiere reducir sus emisiones

Las aerolineas operaban en el 2001 con un precio del barril de petréleo de $24,07
dolares, mientras que para el 2011 los precios del barril de petréleo se posicionan en
mas de $120. (Bisignani, 2011).

Los altos precios del petréleo han modificado la vision de esta industria, a moverse a
una modalidad mas eco-eficiente. La drastica reduccion de ganancias por la que se vio
afectada la industria aerondutica, implicé repensar la eficiencia energética.

Es asi como segun la IATA, las aerolineas cooperaron para optimizar sus operaciones,
con la participacion de los operadores de servicios aéreos y los aeropuertos para acor-
tamiento de rutas, cambios en las areas de maniobra en las terminales y mejoramien-
to de las instalaciones. El “equipo verde” anuncié que su esfuerzo sirvié para optimi-
zar mas de 2000 rutas de viaje (Bisignani, 2011).

De la mano con el tema econémico para las aerolineas, las autoridades de la IATA tam-
bién consideraron ciertas medidas para contrarrestar el cambio climéatico. Porque al
reducir el consumo de combustible, que sirve para bajar sus costos, las aerolineas tam-
bién reducirian las emisiones de CO,.

La IATA también ha determinado ciertas metas para colaborar como industria en la
lucha contra el cambio climatico.

Se debe tomar en cuenta que la industria aérea no ha sido incluida en el Protocolo de
Kioto, con lo cual no se tiene un compromiso explicito para la reduccién de las emi-
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siones de didxido de carbono, por tratarse de una industria que opera a nivel interna-
cional.

En este sentido, la IATA destaca que por responsabilidad social, habria establecido cier-
tas metas para lograr que la industria contribuya en la lucha contra el cambio climatico.

Han pedido expresamente a los gobiernos de los paises firmantes, que en un marco
post-Kioto se tenga en cuenta a la industria aeronautica, como responsable de altas
emisiones de CO,. Consideran que se debe lograr un marco para reduccién de emisio-
nes en la industria aeronautica tanto a nivel local como internacional, y ademas el trato
igualitario para todas las aerolineas, grandes y pequefas. Asimismo piden a las autori-
dades gubernamentales que se implementen medidas que sean efectivas para los cos-
tos y que ayuden al medioambiente, mas no que sean punitivas.

Los objetivos de reduccién de CO, se acordaron entre los aeropuertos, proveedores de
servicios de aeronavegacion, aerolineas y constructores de aeronaves. Estos son:

e Mejorar 1,5% de promedio anual en el consumo eficiente de combustible entre
2009y 2020.

e Limitar la emisién neta de CO, con un crecimiento neutral para 2020. Esto signifi-
ca que a partir de ese afio, si bien la demanda de transporte aéreo crezca, las emi-
siones de CO, dejen de incrementarse. Lo cual se traduce en que las emisiones lle-
garan a su pico en 2020, y luego caeran paulatinamente.

e Reducir las emisiones netas de carbono en un 50% para el afio 2050, basandose en
las cifras de 2005.

De acuerdo a la IATA, la industria ha reducido 76 millones de toneladas en emisiones
de CO, en el periodo 2004 — 2009.

¢Combustibles fésiles o biocombustibles?

Uno de los problemas mas graves para la industria aérea se trata del uso eficiente de
combustible. Por eso la industria se declara en constante investigacién por nuevas tec-
nologias que optimicen la combustion, mientras que se pide a los gobiernos se otorguen
incentivos fiscales por la renovaciéon de flotas con aeronaves que ahorren combustible.

Nuevas investigaciones también han descubierto otras posibilidades de reducir las emi-
siones de CO, para la industria. El uso de biocombustibles, especialmente uno prove-
niente de la camelina, reduciria las emisiones hasta un 75% comparado con el com-
bustible tradicional derivado de petréleo (Alternative Energy newswire, 2010).

En febrero de 2009, Japan Airlines realizé el primer vuelo de demostracion utilizando
una mezcla de biocombustibles refinados a base de la camelina. Este vuelo durd apro-
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ximadamente una hora y media en un Boeing 747-300 sin pasajeros ni carga, y despe-
g6 del aeropuerto de Haneda, en Tokio.

Se probd una mezcla compuesta por 50% de biocombustible y 50% de combustible
tradicional. Sin embargo, no se necesitd ninguna modificacion al motor o a la aerona-
ve. Segun lo que informé la tripulacién después de un monitoreo intenso, no existio
ninguna diferencia en el rendimiento del motor que fue alimentado con los biocom-
bustibles y los otros tres motores que funcional con el combustible normal.

Adicionalmente, como otro beneficio derivado del uso de este combustible y de la
investigacion, se debe mencionar que el cultivo de camelina crece cuando se rota con
el trigo, o en tierras marginales, con lo cual no compite por espacios agricolas. Se ha
probado también como alimento de ganado y aves de corral, el cultivo de camelina
podria contribuir a la sequridad alimentaria.

No solo la camelina puede ser la materia prima para el desarrollo de un combustible
para aviones cuyo consumo sea sostenible. KLM acaba de utilizar en un vuelo entre
Amsterdam y Paris el 29 de junio 2011, una mezcla de 50% de un biocombustible a
base de grasas y aceites de frituras de cocina recicladas y 50% de queroseno. De acuer-
do a la aerolinea holandesa, se pensaba utilizar este tipo de combustible en cerca de
200 vuelos a partir de septiembre de 2011, pero se adelantd para demostrar que exis-
te seguridad en la ejecucion de estas innovaciones en la industria aérea. (El Comercio,
2011).

Un vistazo al transporte maritimo

Una frase del Secretario General de la Organizacion Maritima Internacional® (OMI),
Efthimios Mitropoulos, resalta la importancia que tiene el transporte maritimo en el
comercio mundial: “sin el transporte maritimo, la mitad del mundo estaria congelada,
y la otra mitad moriria de hambre.”

El crecimiento del comercio transportado por via maritima es bastante evidente, de
acuerdo al grafico siguiente proporcionado por la Camara Internacional de Transporte
Maritimo, que sefala que el bajo costo, la eficiencia y la alta disponibilidad de rutas en
el transporte maritimo lo ha convertido en una industria internacional vital para el fun-
cionamiento de la economia mundial.

3 La Organizacion Maritima Internacional (OMI) es una agencia de las Naciones Unidas que se fundd para promo-
ver la seguridad maritima, el establecimiento de estandares internacionales que regulen la actividad maritima y
la prevencién de la contaminacién marina por efecto de los barcos. Actualmente tiene 169 miembros, y 3 esta-
dos asociados. (International Maritime Organization, 2011)
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Grafico 8.0 Crecimiento del comercio mundial transportado por via maritima
(mil millones de millas tonelada)
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Fuente: Camara Internacional de Transporte Maritimo (ICS) 2010

La Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD) estima
que la operacion de la industria de transporte maritimo contribuye con alrededor de
US$ 380 mil millones en tarifas de fletes para la economia mundial, un equivalente del
5% del total del comercio internacional (International Chamber of Shipping (ICS) and
the International Shipping Federation (ISF), 2010).

Se estima el transporte de mercancias a través de las millas tonelada, lo cual es una
forma de medir el volumen del comercio o “trabajo del transporte”. De acuerdo al gra-
fico, la industria naviera habria transportado unas 32.000 mil millones de millas tone-
lada en el 2008, un equivalente de 7,7 mil millones de toneladas de carga
(International Chamber of Shipping (ICS) and the International Shipping Federation
(ISF), 2010). Para el 2009, esta cifra cayo por efectos de la crisis econdmica internacio-
nal, y en el 2010 presentd una ligera recuperacion.

Cifras del transporte maritimo

El transporte maritimo es el responsable de llevar aproximadamente el 90% del comer-
cio mundial.

Hay mas de 50.000 naves mercantes a nivel mundial, que transportan todo tipo de

carga. La flota mundial estd registrada en mas de 150 naciones y es manejada por mas
de un millén de marineros de virtualmente cada nacionalidad.
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Los buques petroleros transportan casi 2400 millones de toneladas de crudo y produc-
tos derivados alrededor del mundo (International Maritime Organization, 2009).

Entre el 2000 y el 2007, el valor del comercio mundial crecié 12%, mientras que los
costos de los fletes durante el mismo periodo crecieron solo la mitad (MARISEC, 2008).

El costo de transportar crudo desde el Medio Oriente hasta Estados Unidos, para un
consumidor en términos del precio de venta de la gasolina es de aproximadamente
medio centavo de ddlar por litro (Ibidem).

El tipico costo de transportar una tonelada de mineral de hierro desde Australia a
Europa por barco es de alrededor de US$ 12 (Ibidem).

El costo promedio de transportar un contenedor de 20 pies desde Asia a Europa, que
lleve mas de 20 toneladas de carga se compara con una tarifa turista para un pasaje-
ro que vuele en la misma ruta (Ibidem).

Los megabarcos y la megacontaminacién que generan*

Por décadas se creyé que el transporte maritimo producia menor contaminaciéon que
el aéreo. Sin embargo, en el 2009, el cientifico Fred Pearce revelé que las grandes
embarcaciones que transportan mercancia por todo el mundo, liberan quimicos peli-
grosos al ambiente por el combustible de baja calidad que utilizan.

Mientras mas grande sea el barco, mayor la contaminacién. Las estadisticas han reve-
lado que solamente 16 de los barcos mas grandes del mundo pueden emitir tanta con-
taminacion —anhidrido sulfuroso principalmente— en la magnitud que lo harian todos
los automoviles del mundo (Pearce, 2009).

Debido a sus gigantes motores, que pesan tanto como un barco pequefo, estas
embarcaciones usan tanto combustible como una central termoeléctrica pequefia. Pero
a diferencia de las centrales termoeléctricas, los barcos pueden funcionar con un com-
bustible mas barato, ultra contaminante y lleno de sulfuro. Es una especie de combus-
tible residual que no puede usarse en tierra, el llamado “bunker”.

Actualmente se estima que existen 100.000 embarcaciones en los mares del mundo.
Sin embargo, la flota de barcos sigue creciendo por las necesidades comerciales de los
paises asiaticos de enviar inmensas cantidades de mercaderia a Europa y Norteamérica.
Se puede identificar a los megabarcos porque cada uno tiene el largo de un cuarto de
milla y puede cargar hasta 14.000 contenedores en sus rutas regulares de China hasta
Europa (Pearce, 2009).

4 Las ideas en los textos de esta seccién son una traduccién libre de la autora, provenientes del articulo “How 16
ships can create as much pollution as all the cars in the world” citado en las referencias al final de este docu-
mento.
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El problema es que si bien atraviesan los mares para llevar los productos comerciados,
dejan una estela de quimicos potencialmente letales: sulfuro y humo que se asocian
con problemas respiratorios, inflamacién, cancer y enfermedades coronarias.

Por 31 afios, la OMI ha operado bajo la politica acordada por 169 gobiernos, que per-
mite a la mayoria de barcos utilizar bunker. E incluso la propia industria conoce el nivel
contaminante de este combustible. Christian Eyde Moller, gerente de la naviera DK en
Rotterdam ha descrito al bunker basicamente como “el residuo del petroleo, lo que
gueda después de que todos los combustibles mas limpios han sido extraidos del
crudo. Es alquitran, asi como el asfalto. Es el combustible méas barato y el mas sucio en
el mundo”.

El bunker tiene una alta concentracién de sulfuro. Las reglas de la OMI permiten a los
barcos que utilicen un combustible que contenga hasta 4,5% de sulfuro. Lo cual repre-
senta 4500 veces la concentracion permitida para los automaoviles en la Unién Europea.
Esto significa que los barcos pueden emitir hasta 5000 toneladas de sulfuro al afo, lo
mismo que 50 millones de automoviles estandar, cada uno de los cuales emite un pro-
medio de 100 gramos de sulfuro al afo. Se estima que en el mundo existen 800 millo-
nes de automoviles con lo cual, 16 grandes barcos pueden emitir tanto sulfuro como
la flota mundial de autom©viles (Pearce, 2009).

La OMI ha modificado los estandares de sulfuro en el combustible para que hasta
2012, éste reduzca su concentracion hasta un maximo de 3,5%, y eventualmente debe
bajar a 0,5%. No deberia existir ningin impedimento para que los barcos utilicen un
combustible mas limpio, pero se revisara la viabilidad de este cambio en el 2018
(International Chamber of Shipping, 2010).

El humo y el sulfuro no son las Unicas amenazas provenientes de las embarcaciones.
Cada ano los barcos emiten a la atmdsfera alrededor de mil millones de toneladas de
dioxido de carbono. Contaminan tanto como las aeronaves, y también tienen en comun
gue ambas industrias de transporte internacional estan fuera del protocolo de Kioto.

La OMI propuso establecer un esquema de intercambio de carbono para promover la
reduccion de emisiones. Sin embargo, la mayoria de las embarcaciones son de bande-
ra de paises en vias de desarrollo. Al interior de la OMI entonces, los paises miembros
acordaron que los barcos con bandera de paises en vias de desarrollo no tendrian que
disminuir sus emisiones. Sin controles al respecto, las emisiones de carbono se triplica-
rian hasta el 2050.

Si bien la decisidon de usar un combustible mas limpio en la industria naviera bajaria la
emision del anhidrido sulfuroso a la atmosfera, todavia no arreglaria las emisiones de
dioxido de carbono. La solucion serfa usar motores mas eficientes, que disminuiria un
30% de emisiones, en la opinién del consultor britdnico en temas maritimos, Robin
Meech.
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Existen otras propuestas para bajar las emisiones de CO, de los barcos como disminuir
la velocidad o aprovechar los vientos para la navegacién en aguas abiertas.

Las respuestas de la OMI

La Organizacién Maritima Internacional ha descrito el transporte por mar como el mas
eficiente en cuanto a emisiones de carbono. Sin embargo, también reconoce que su
contribucion con alrededor del 3% del total de emisiones de CO, globales, es compa-
rable con la magnitud de la contaminacién proveniente de una economia pequefia. El
nivel de emisiones de la industria va de la mano con el crecimiento del comercio inter-
nacional, por eso es necesario tomar medidas estrictas para que las emisiones de CO,
no salgan de control en el mediano y largo plazo.

Hay consenso dentro de la industria global sobre la posibilidad para el transporte de
reducir el CO, emitido por tonelada de carga transportada por kilémetro (tonelada /
km), entre un 15% a 20% en el plazo 2007-2020. Esto se puede lograr con una com-
binacién avances tecnoldgicos y operativos, la introduccion de nuevos barcos mas
grandes, disefados bajo los estandares de la OMI (International Chamber of Shipping,
2010).

Asimismo como fue reconocido por el Protocolo de Kioto, las emisiones totales de la
industria no pueden ser atribuidas a una economia en particular. Es responsabilidad de
cada actor de la industria, y del gremio que los acoge, el establecer politicas socialmen-
te responsables, para convertirse en una industria eco-eficiente.

En 1973, la OMI adoptd el Convenio internacional para prevenir la contaminacién por
los buques, conocido mundialmente como MARPOL. Este protocolo tiene como obje-
tivo minimizar la contaminacién por los buques de petrdleo, las sustancias nocivas
liquidas transportadas a granel, las substancias dafiinas transportadas por mar en bul-
tos, aguas servidas, basura y ademas prevenir la contaminacién del aire ocasionada por
los buques. De acuerdo a la OMI, el MARPOL ha contribuido con un descenso signifi-
cativo de la contaminacién generada por el transporte maritimo internacional y se apli-
ca al 99% del tonelaje mundial mercante.

En cuanto a la contaminacion por sulfuro, el MARPOL establece que para el 2015, se
reduzca en 0,1% la concentracidon de este quimico en el combustible bunker. Sin
embargo, esta medida estaria incompleta porque este estandar solo se acoge para cier-
tas areas de inspeccion de emisiones como la zona del mar Baltico, el mar del Norte y
la costa norteamericana, mientras que se deja como estandar un 0,5% de concentra-
cion de oxidos de sulfuro para todas las demas zonas del mundo.
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Tabla 2.0 Anexo del MARPOL sobre limites
de sulfuro en combustible

Date Sulfur Limit in Fuel (%m/m)
SOx ECA Global

2000 1.5% 4.5%

2010.07 1.0%

2012 3.5%

2015 0.1%

2020° 0.5%

Fuente: (Dieselnet, 2010)

Para la IMO, ademas del cumplimiento del MARPOL, existe un gran interés porque la
industria modernice las flotas y aplique ciertas mejoras al disefio de los buques y moto-
res, con el objetivo de sea mas eficiente con la energia. Mejoras adicionales al disefo
del casco, motor y la hélice se espera que produzcan nuevas reducciones en el consu-
mo de combustible. También puede haber posibilidades para el mejor aprovechamien-
to del calor residual.

Otras medidas que son impulsadas por la organizacién son la construccion de bugues
con mayor capacidad, y un mejor control de la velocidad a lo largo del viaje. El objeti-
vo es reducir el consumo de combustible; son medidas que se encuentran compiladas
en el Plan de Manejo Eficiente de la Energia para barcos, desarrollado por la OMI.

Existe una alta motivacion por parte de la industria, para reducir el consumo de com-
bustible. Los costos del bunker son una parte muy significativa de los gastos operacio-
nales, y su valor ha incrementado alrededor de un 300% en los Ultimos 5 afos. No se
espera que el precio del bunker caiga, sino que se mantenga alto e incluso suba, por-
gue la nueva reglamentacién de sulfuro, comentada antes, supone el consumo de un
combustible mas refinado para cumplir con los estandares de la misma OMI.

En la industria no se tiene una visién muy clara sobre el uso de biocombustibles u otro
tipo de energias renovables, porque no se puede obtener la potencia necesaria para
movilizar los buques, cuyo tamafio no se debe subestimar. La energia solar o edlica
podria usarse para otros menesteres como la iluminacién, pero no para operar directa-
mente los inmensos motores (International Chamber of Shipping, 2010).

En el largo plazo, las pilas de combustible puede ser una posibilidad para los nuevos
buques, aunque en la actualidad esta tecnologia sigue siendo limitada. Incluso se ha
estudiado la propulsién nuclear para bugques mercantes, técnicamente posible, pero
con implicaciones para la seqguridad y para los costos asociados a la infraestructura de
funcionamiento de este tipo de energia en las flotas de transporte de mercancias. Es
decir, es muy probable que la industria siga dependiendo de los combustibles fosiles
por un largo tiempo.
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La huella de carbono
en la oferta exportable

ctualmente se puede observar que en mercados con alta capacidad adquisiti-
va, se esta privilegiando el consumo de ciertos productos que contribuyen
menos al calentamiento global y por ende al cambio climatico.

La concepcion mas basica ha sido la de contabilizar los gases de efecto invernade-
ro emitidos a lo largo de toda la cadena productiva y de distribucién a través
de la huella de carbono.

La huella de carbono se ha establecido para productos manufacturados y, ultimamen-
te, se ha llevado a la practica con productos agricolas.

Para el consumidor, se expresa en las etiquetas, como si fuese una informacion nutri-
cional: CO, por unidad fisica del producto (kg, litro, etc.).

Para tener una idea de la huella de carbono expresada en ciertos alimentos, se han
encontrado algunas estimaciones:

e Una hamburguesa: 3,5 a 7 Kg CO,

e Un Kg de carne cordero: 16 Kg CO,

e Un Kg de bife: 15 Kg CO,

e Un Kg de carne de cerdo: 6,75 Kg CO,

e Un Kg de pollo: 3,37 Kg CO,

e Un Kg de salmon: 0,06 Kg CO,

e Un Kg de tomate de invernadero : 9 Kg CO,
e Un Kg de papas: 4 Kg CO,

En paises como Reino Unido o Francia ya existe una legislacién en vigencia, llevada a
la practica en las grandes superficies y cadenas de distribucién de productos.
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Grafico 9.0 Muestras de etiquetas

de carbono
INDICE working with
CARBONE the Carbon Trust

de COz

voir au dos CO2

Fuente: imagenes de Google

Una joven iniciativa

El objetivo de la iniciativa de sefialar la huella de carbono es que el consumidor escoja
los productos menos dafinos para el ambiente. Todavia es una minoria de consumido-
res la que se fija en esta informacion, aunque la iniciativa tenga cuatro afos de haber-
se lanzado.

De acuerdo a una investigacion de mercado realizada en Reino Unido, solo un quinto
de los consumidores britanicos reconocieron la huella de carbono, comparado con las
tasas de reconocimiento de las etiquetas de comercio justo y organico. Puede ser debi-
do a la novedad del proyecto, mientras que las otras etiquetas surgieron en los afios
80 y 70 respectivamente.

A pesar de la critica metodolodgica, los hogares britanicos si estan consumiendo mas
productos etiquetados con la huella de carbono. Nueve de cada diez casas compraron
los productos con huella de carbono en el 2010 y la venta total de este tipo de bienes
fue mayor a 3.1 mil millones de libras. En comparacién, el mismo afio se vendieron pro-
ductos organicos por 1.5 mil millones de libras y productos de comercio justo por 800
millones de libras (The Economist, 2011).

El fendmeno se explica porque el mayor detallista de Gran Bretafa, Tesco, fabrica pro-
ductos de su marca como pasta, leche, jugo de naranja, papel higiénico, con la huella
de carbono. En el 2007, la promesa de esta cadena de supermercados fue de etique-
tar 70.000 productos, pero hasta ahora solo tiene a quinientos con la marca de carbo-
no (The Economist, 2011).
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Beneficios y costos para las empresas

El primer producto con la huella de carbono fue una bolsa papas fritas de queso y
cebolla fabricadas por Walkers, una marca perteneciente a PepsiCo. El analisis dio lugar
a 75 gramos de carbono por paquete, en donde se incluian las emisiones asociadas al
crecimiento de las papas, el proceso de transformacion en rodajas fritas, el empaque-
tado, el transporte hasta las tiendas y la eliminacion del empaque después del consu-
mo.

Durante el proceso de analisis de su huella de carbono, Walkers pudo establecer que
habia una falla en el proceso de produccién. Su materia prima eran papas compradas
al peso bruto, los granjeros mantenian sus cultivos de papas en cobertizos himedos
para incrementar el contenido de agua. Walkers tenia que freir sus papas por mas tiem-
po para sacar la humedad extra.

Cambiaron de materia prima y ahora adquieren papas por peso seco, y esto les permi-
ti6 reducir el tiempo de fritura en un 10% vy los granjeros se evitaron el costo de humi-
dificaciéon. Ambas medidas ahorraron dinero y energia y redujeron la huella de carbo-
no del producto final.

Este seria el verdadero beneficio del calculo de la huella de carbono en los productos.
Ayudar a las empresas a reducir costos y sus emisiones de carbono. No consistiria en
informar al consumidor sobre lo que estd aportando de contaminacion cada vez que
compra un producto tal o si cambia por otra marca.

Es decir, importa el proceso para obtener el valor de la huella de carbono. Las empre-
sas deberian tomar conciencia que el reto esta en lograr una menor huella de carbono
para ser socialmente responsables.

Esto sucedioé con Walkers. Desde la primera introduccién de la etiqueta de carbén, ha
reducido un 7% su huella, optimizando sus procesos de produccion.

Este tema no es facil para la industria manufacturera. Para las empresas, el etiquetado
de la huella de carbono es un proceso costoso. De acuerdo con 3M, fabricante ameri-
cano de alrededor de 55000 productos, estima que determinar la huella de carbono
para un solo producto le costaria a la empresa alrededor de US$ 30.000 (The
Economist, 2011).

También se debe considerar que las empresas necesitan trabajar a lo largo de la cade-
na de suministro para reducir su huella de carbono. En este sentido, deben estar dis-
puestas a revelar sus secretos industriales sobre los procesos para lograr una mediciéon
creible de la huella de carbono. Ademas, una empresa no es responsable en su totali-
dad de la huella de carbono, pues como se integra hacia atras y hacia adelante de la
cadena con proveedores y clientes, no necesariamente puede mantener el control de
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la huella de sus productos. Los consultores tienen un gran nicho de mercado para esta-
blecer métodos que reduzcan la huella de carbono, colaborando con todos los actores
de la cadena de suministro.

¢Una sola metodologia?

Existen varias metodologias para el calculo de la huella de carbono. El numero de
métodos de célculo es tan alto como paises que adoptan estos estandares, lo cual hace
muy dificil la comparacién entre las diferentes etiquetas.

No hay un consenso a nivel mundial de qué emisiones se deben considerar o no. No
obstante hay dos conceptos que vale la pena mencionar para el calculo de la huella de
carbono:

e “dela cuna ala tumba” es un ciclo de vida extendido desde la instalacion del sis-
tema productivo hasta el consumo final del producto.

e “de la cuna a un préximo negocio” es un ciclo de vida extendido desde la instala-
cién del sistema productivo hasta la entrega del producto al distribuidor.

El segundo método seria el mas practico si se toma en cuenta que la distribucion y la
venta de un producto en otro pais, es competencia del comprador y no del exportador.

El ciclo de vida “de la cuna al préximo negocio” empieza en la fabrica (tomando en
cuenta todo lo necesario para la puesta en marcha del negocio). En el caso de un pro-
ducto agricola, luego va el cultivo, la cosecha, la post-cosecha; y en el caso de manu-
facturas, la compra de la materia prima, el proceso de transformacién y empaque. Una
tercera fase, tanto para productos agricolas como manufacturas, es el traslado al puer-
to, el embarque en el medio de transporte principal y contempla la llegada hasta el
puerto de desembarque.

La critica al método “de la cuna al proximo negocio” esta en la limitacion al reflejar la
emision de gases de efecto invernadero Unicamente hasta la etapa de produccion, y no
considerar el ciclo de vida completo del producto que incluye la etapa del consumo y
posterior desecho, donde se encuentran las mayores emisiones de CO,.

Por ejemplo, si se piensa en productos como el champu o el jabén, la huella de carbo-
no asociada con el uso tiene la misma magnitud o quiza sea hasta mayor que la pro-
pia huella de carbono derivada de la fabricacion. Obviamente, en este punto entra en
discusién cuéles son los habitos de consumo de la persona que adquiere el producto,
pero si se quisiera tener una huella de carbono bien calculada, por ejemplo para el caso
del champu, se deberia tener un promedio de cuanto se demora la persona en la
ducha, cuan caliente esta el agua con la que se bafia y qué tipo de calentador de agua
tiene.
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Asimismo, el caso de los aparatos eléctricos tiene mucho que ver con el consumo pos-
terior, y no necesariamente el proceso de manufactura dictara cuanto aporta el pro-
ducto en el calentamiento global. Por ejemplo, para un televisor de alta definicién que
posee un sistema que ahorra energia, se tuvo que utilizar un proceso de produccion
mas complejo que aumenta la huella de carbono del producto, comparado con el uso
de un televisor de tecnologia antigua que normalmente usaria mas energia durante su
consumo.

Es decir, en el ciclo para determinar la huella de carbon entra el comportamiento del
consumidor. Otro ejemplo de producto con bastante influencia de su uso para la hue-
lla de carbono son los pantalones jeans. Levis Strauss determiné que el 57% de la hue-
lla de carbono de sus pantalones jeans 501 estaba asociada a la forma en la cual éstos
se lavan, asumiendo que los pantalones se lavan en agua caliente y luego se secan en
la maquina. Si se los lavaba en agua fria y luego se los seca en un cordel, la emision de
CO, de esta fase se reduce en un 90%. La discusién al interior de los departamentos
de marketing es si es necesario incluir esta informacién en las etiquetas, porque no es
muy evidente que el consumidor lea la etiqueta y actle con los consejos de la empre-
sa para reducir su huella de carbono.

Como se ha podido observar, es un reto para las empresas el llevar a ejecucion el eti-
guetado de la huella de carbono, y en primera instancia se deben establecer categori-
as de productos y reglas comunes para volver los célculos comparables.

Adicionalmente, las cdmaras de produccién de cada pals tienen un llamado para esta-
blecer el procedimiento acorde a las exigencias de sus mercados meta, por ejemplo el
estandar de la UE u otras reglamentaciones internacionales, se entenderia que en el
futuro, la huella de carbono se convertira en una barrera arancelaria al comercio y vale
prepararse desde ahora.

Emisiones que cuentan para la huella de carbono

Existen tres tipos de emisiones en cada eslabdn de la cadena de produccién. Estas son:
directas, indirectas e involucradas. Es necesario tener una idea de qué se estad contabi-
lizando, porque asi las empresas tendran claridad sobre sus posibles focos de optimi-
zacion del proceso productivo y generacion de menores emisiones de CO,.

A continuacion, el detalle de las emisiones que serian contabilizadas para el calculo de
la huella de carbono en productos agricolas’.

5 Esta seccién toma en cuenta el documento “Huella de carbono de productos agropecuarios de exportacion” de
los autores Francisco Tapia F. y Sergio Gonzalez Martineaux 2011
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Producciéon

Emisiones directas

e Consumo de combustibles y electricidad asociados a produccién en campo (vehicu-
los moviles y estacionarios).

e Emisiones relacionadas en la aplicacién de insumos, tales como fertilizantes (N, Cal
y Urea).

e Emisiones generadas por los residuos organicos, dependiendo la disposicion final
(quema en campo, relleno, etc.).

Emisiones indirectas
e Consumo de combustible utilizado en el traslado de maquinarias (maquinas trasla-
dadas al predio), combustibles, insumos y residuos al predio.

Emisiones involucradas

e Emisiones por extraccion y refinamiento de combustibles.

e Emisiones por transporte de combustible desde la refineria hasta el lugar de com-
pra del predio.

e Emisiones por fabricacion de insumos (nacionales e internacionales).

e Emisiones por transporte de insumos importados desde la fabrica hasta el predio.

Las etiquetas de carbono no solo deben medir las emisiones de CO,. Cuando sea nece-
sario, también deben tomar en cuenta otras emisiones de gases de efecto invernade-
ro como el oxido nitroso del suelo o las emisiones de metano de los animales. Este tipo
de emisiones se traducen a su equivalente en CO, a través de un factor de conversion;
por ejemplo, un gramo de metano tiene el mismo potencial para el calentamiento glo-
bal que 21g de didxido de carbono.

Mercados abiertos a la huella de carbono

La practica de identificar y etiquetar la huella de carbono de varios bienes manufactu-
rados, como una iniciativa de marketing verde, se ha vuelto muy popular de acuerdo
a un articulo publicado por The Economist.

Varios paises desarrollados estan creando la legislacion para el etiquetado de la huella
de carbono como un estandar para categorias de bienes producidos, y también para
recibir productos importados.

Los pioneros en el etiquetado de carbono fueron Reino Unido y Francia. En Reino
Unido, se ha facilitado la implementacion del etiquetado de huella de carbono en los
productos comercializados por Tesco. El estandar britanico para el etiquetado de car-
bono se llama PAS 2050, fue publicado en el 2008 y ha sido usado como ejemplo para
el desarrollo de otras iniciativas regionales y mundiales.
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Los dos estandares mundiales para la huella de carbono en productos que se estan cre-
ando: el ISO 14067 y el Protocolo GHG, estan siendo desarrollados sobre la base de la
experiencia britanica. El ISO se terminara en el 2012, mientras que el protocolo GHG
sera lanzado en septiembre del 2011. Se espera que ambos tengan los mismos princi-
pios, porque el mundo estara a la expectativa de contar con una regla general, sino, el
etiguetado de carbono podria convertirla facilmente en una barrera al comercio.

Por su parte, Francia se ha involucrado en varias medidas importantes para asegurar la
aplicacion del etiquetado de carbono, a través de la ley Grenelle 2 que obliga al etique-
tado medioambiental en el pafs.

En el pais galo, la cadena de supermercados Casino lleva la delantera en el proyecto
pues introdujo en el 2008 la etiqueta para cien de sus productos propios y desde
entonces ha afadido unos cuatrocientos items a la lista de productos con huella de car-
bono. Su indice de carbono muestra la huella por 100 gramos de producto final (aun-
gue no incluye las emisiones de la fase de uso).

E. Leclerc, otro detallista francés, ha sido pionero al introducir una iniciativa ain mas
ambiciosa. La de mostrarle al consumidor cdmo su carrito de compras se compara en
términos de emisiones de carbono, con el carrito de compras promedio, estimando las
huellas de carbono de unos 20.000 productos, sumando los comprados y mostrando
la comparacion en el ticket de compra.

El gobierno francés apoyé estas iniciativas privadas a través de la aprobacién de una
legislacién que obliga el uso, no solo de la huella de carbono, sino de otras etiquetas
relacionadas con la responsabilidad medioambiental.

En una primera fase, a partir de julio del 2011, que involucra a 168 firmas pertenecien-
tes a varias industrias, se tendra el etiguetado de la huella de carbono en productos como
ropa, muebles y productos de limpieza. Asimismo, el gobierno desarrollard una campa-
fia para incrementar la consciencia en los ciudadanos sobre el consumo responsable.

En una segunda fase, se introducira en el pais la obligacion del etiquetado de la hue-
lla de carbono, posiblemente a partir de 2012. Esto se aplicara a los bienes importa-
dos, asi como a los producidos en Francia.

Las nuevas reglas han sido impuestas por la Agencia Francesa de Estandares (AFNOR)
y no solo se contabilizara el dioxido de carbono, sino otros aspectos medioambienta-
les como la huella de agua o el impacto en la biodiversidad.

El Ministerio francés y esta agencia han establecido las reglas para productos como
zapatos, madera, muebles, champu vy sillas. El resto de paises europeos observara la
experiencia francesa de cerca, especialmente porque sus exportadores tendran que
regirse a estos estandares.
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En Japon, el Ministerio de Economia, Comercio e Industria lanzd un programa de cal-
culo y etiquetado en el 2008, al cual se han unido mas de trescientos detallistas e
industrias manufactureras. Como parte de este esquema, el Ministerio ha establecido
reglas para 53 diferentes categorias de producto.

En Corea del Sur, el Ministerio de Ambiente ha introducido una “etiqueta Cool” que
se muestra en mas de 220 productos como muebles, arroz y bienes electronicos.

En Tailandia, el gobierno tiene un proyecto piloto para etiquetar con la huella de car-
bono a 65 productos desde camisetas hasta cerdmica, y esta desarrollando las reglas
para las categorias de arroz, textiles y pollo.

Se han lanzado otras iniciativas para etiquetado de carbono en Estados Unidos,
Canada, Suiza y Suecia.

China... ¢la Unica culpable?

Los bienes producidos en una parte del mundo transitan hasta llegar al otro lado y ser
consumidos. Por esto se puede decir que la huella de carbono cruza fronteras y el di6-
xido de carbono se emite en todas partes. Las grandes cadenas de suministro saben
gue la globalizacién ha diseminado responsabilidad de una sola localidad, la produc-
cion de cierto bien y por ende, cada espacio donde se ha des-localizado la produccion
aporta en la huella de carbono.

Entre 1990 y el 2008, la Unién Europea redujo el total de sus emisiones de carbono en
6%, pero este avance tuvo un efecto neto porque se sumaron las emisiones extra aso-
ciadas con los bienes importados de la China. De acuerdo con Glen Peters del Centro
Internacional para la Investigacion del Cambio Climatico y el Medio Ambiente, las emi-
siones de carbono implicitas en los productos importados, hicieron que las emisiones
de la UE en realidad crezcan un 6% a lo largo del mismo periodo.

China es el pais al cual se le acusa sobre el cambio climatico, China produce tanta canti-
dad de bienes que son llevados hasta territorios de paises industrializados. Los economis-
tas dicen que un tercio de las emisiones de CO, de China son enviadas a la atmosfera por
efecto de la produccion de bienes para la exportacion —la mayoria bienes electrénicos que
luego van a parar a tiendas de los paises industrializados—. Las emisiones de carbono pro-
venientes de las exportaciones chinas se contabilizan en 1,7 mil millones de toneladas.
Esto representa un 6% del total de las emisiones de CO, de todo el mundo, equivalente
a las emisiones de Francia, Alemania y el Reino Unido juntos (ABC News, 2008).

China esta consciente que sus emisiones son altas por efecto de producir bienes que

luego exportan, y ha usado el argumento de que Estados Unidos o Europa deberian
cargar con la responsabilidad de las altas emisiones por demandar sus productos.
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Actualmente, la politica internacional tiende a penalizar el pais que produce los bien-
es, en vez de al que los consume. En realidad, la comunidad internacional todavia no
puede resolver quién tiene la culpa de las emisiones. Es mas o menos como la cuestion
de la droga, pues no se sabe quién tiene la culpa, si el productor o el consumidor. Se
piensa que si la gente comprara los bienes y tuviera consciencia de las emisiones gene-
radas en su produccion, escogeria qué comprar. En los préximos anos resta evaluar si
en realidad las personas toman en cuenta la huella de carbono para adquirir sus pro-
ductos.
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Conclusiones

| comercio mundial se ha multiplicado en 32 veces si se comparan los volumenes

de exportaciones entre 1950 y el 2007; y se debe tomar en cuenta ademas que

las actividades relacionadas con el comercio utilizan energia que viene en su
mayoria de la quema de combustibles fosiles.

Empresas de todo el mundo emiten grandes cantidades de CO, a la atmosfera para
producir los bienes requeridos por consumidores en otras latitudes. Paises industriali-
zados y paises en desarrollo tienen distintos grados de culpabilidad en la emisién de
GEl a la atmdsfera, por cuenta de la satisfaccion de sus necesidades comerciales.

En la actualidad, si bien los paises industrializados encabezan la lista de altos contami-
nadores per capita, los paises emergentes como China o India, en pocos afos podrian
convertirse en los causantes del apocalipsis climatico, porque se contempla en los
debates mundiales para mitigar el cambio climatico, que los paises en vias de desarro-
llo no estan obligados a mejorar su desempefo ambiental, sino que pueden enfocarse
primero en salir de la pobreza.

Los efectos de la liberalizacién comercial han dado paso también a la inobservancia de
medidas que protejan al ambiente o el traslado de la produccién de un lugar a otro,
entre otros aspectos, para desarrollarlo en un pais cuya legislacion ambiental sea mas
flexible. La respuesta del organismo rector del comercio mundial podria ser la liberali-
zacion de bienes y servicios ambientales, para promover la transferencia de tecnologia
desde los paises industrializados, a los paises en desarrollo.

Intervienen también en la contaminacion por emisiones de gases de efecto invernade-
ro, el transporte maritimo, aéreo y terrestre, usados para transportar la carga.

En cuanto al transporte maritimo, que moviliza el 90% de la carga mundial, se puede decir
que las emisiones de diéxido de carbono son bajas en comparacion al transporte aéreo o
terrestre, aunque su aporte total a nivel mundial es comparable con una economia peque-
fAa. Sin embargo, este medio tiene un grave problema con otros temas, como la utiliza-
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cion del combustible mas sucio del mundo. La Organizacién Maritima Internacional se ha
abanderado de la causa para cambiar las practicas de la industria naviera hacia una mayor
eficiencia en el uso de combustible y reduccion de emisiones, pues al tener injerencia glo-
bal no se pueden tomar acciones de alto impacto en un solo pafs.

El caso del transporte aéreo esta relacionado con la eficiencia en el uso de combusti-
ble. Por una parte, la industria ha tenido que optimizar sus procesos internos para aho-
rrar en el costo del combustible, que ahora sobrepasa los US$ 120 ddlares por galén,
la eficiencia en el uso de combustible significa también que sus ganancias no se vean
mermadas. Ahora bien, existe un gran obstaculo para la reduccién de emisiones, pues,
como el transporte maritimo que es una industria global, el transporte aéreo tampoco
esta considerado dentro del Protocolo de Kioto y por tanto, ninguna iniciativa a nivel
de pais o regién puede cambiar mucho la situacién.

Actualmente, la legislacion internacional se ha creado para sancionar a los paises que
mas emiten gases de efecto invernadero. En este sentido, el gran culpable terminara
siendo China por ser el proveedor del mundo. Este pais utiliza el argumento que los
culpables de sus altas emisiones de CO, a la atmosfera son los paises que demandan
sus productos en mayor proporcion, en este caso Europa y Estados Unidos.

Una de las iniciativas mas interesantes que se han establecido para reduccién de emi-
siones de CO, y que tiene relacion con el comercio, es la huella de carbono en los pro-
ductos. Muchos paises industrializados dieron el primer paso al respaldar la iniciativa
privada de contabilizar cuantos gramos de CO, se estan emitiendo cuando se produ-
cen cierto tipo de bienes. La llamada huella de carbono permite al ciudadano una lec-
tura directa de como es su consumo, y en una realidad deseable, le permite elegir entre
el producto que sea menos dafiino con la naturaleza. Para las empresas, visibilizar la
huella de carbono en sus empaques resulta bastante costoso, porque deben analizar
paso por paso su proceso de produccion, y ademas, trabajar a lo largo de la cadena de
suministro para corregir las falencias.

Las iniciativas como la huella de carbono en los productos no solamente se estan ins-
taurando para los bienes producidos localmente, sino que en el futuro también ten-
dran que aplicarse para los productos importados. Es asi como los exportadores debe-
ran tomar en cuenta que deben empezar a desarrollar sus estudios medioambientales
para poder acceder a mercados internacionales. Es una cuestién de eficiencia que
podra aportar a la reduccion de las emisiones de diéxido de carbono, tan perjudiciales
para el planeta.

La ejecuciéon de comportamientos mas sustentables puede representar también un cam-
bio en el futuro tan dificil que se espera si el calentamiento global continda al ritmo actual,
pues a pesar de los esfuerzos, en el 2010 se incrementaron las emisiones de gases de efec-
to invernadero llegando al peligroso limite que se habia pensado posible para 2020.
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