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Introduccion

El objetivo del presente documento es generar una revision puatoels sucinta posible sobre el
estado que guardal debate entre las actividades industriales y la conservacion diel amebiente.
Centraremos nuestra atencion de manera primordial en la reldgtente entre la industria
automotriz y la regulacion ambiental a escala global.

La hipétesis con la cual trabajaremos, sera cuestionarnos si la reefmi@gica incorporada en los
automdviles nuevos, serd capaz de mitigar el problema de la dwet&mn ambiental generada
durante su operacion.

A lo largo del texto trataremos de exponer la forma en querd@stzion ha ido transformandose
como consecuencia de la mejor comprensién de la problemética amtiep@andremos como
estos ajustes, han tratado de ser cristalizados tantaegulacion ad hoc,asi como ettas buenas
practicas corporativasimplementadas por parte de las empresas y/o los sujetosesocial
involucrados.

Nuestro recorrido iniciara en un punto donde la sociedad expresanteegligiones concretas los
cambios que ha experimentado su relacion con el medio ambiepisaal del desconocimiento
total de la problematica ambiental, a la defensa de losstnas en un lapso de tiempo menor a
50 afios.

Prestaremos especial atencién a algunas de las problenstibeentales que genera y enfrenta la
industria automotriz. Asi como la transicién que ha experimentado rkraneonjunta con el resto
de la sociedad, —recordemos que en un inicio la posicion asumidasE@ctores industriales y la
sociedad en general, fue la de negar cualquier tipo de responsabilidael sigbeeioro ambiental—.

Esta postura se ha ido transformando de manera paulatina,llbgataal punto, donde en la
actualidad, un cierto grupo de Industrias y grupos sociales decogpterativo se autodefinen como
socialmente responsablesnigables con el medio ambienitedustrias Limpiasetc.

De igual manera se hard una revision sobre la posicion asyoidana parte critica de la
sociedad la cual sostiene que estspiritu empresariatenovado tiene como objetivo el tratar de
ocultar la necesidad de las empresas de generar ganancias privestagialanedio ambiente.

Estos grupos criticos afirman que muchas veces las prad¢ipesdadoras son indispensables para
la rentabilidad de los negocios, —por ello, este tipo de conductasamsgreden la regulacion

! Los cambios inducidos por estas mejoras han tewisidtados desiguales en la proteccion ambiehmaal,
logrado que el debate generado sobre la naturaézdcance, los limites y pertinencia de las iestnes
ambientales expuestas por cientificos, gobiernempresas en foros especializados hayan lograduatais
su espacio natural de discusion y sean al menogpaente conocidos los argumentos a favor y etra@mn
espacios de difusién mas cercanos al gran publico.

2 Estos grupos conservacionistas estan conformaatascpdémicos y activistas ambientales.
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ambiental se lleva a cabo en zonas alejadascental corporativay de su estricta legislacion
local—, trasladandose a regiones del planeta, dorestaelo de dereches practicamente nulo.

Los activistas ambientales, afirman que los esquemas de sabmdnotr posibilitan la aparicion de
esquemas, que permiten aplicar practicas ambientales difetanentre las zonas de produccion,
las de comercializacion y las zonas donde son vertidos los desechos.

Dichos grupos sostienen que los objetivos del ambientalismo de eogeesarid| estan
enfocados en generar ueiquetaque permita darles alguna ventaja comercial a sus productos e
el mercado, usando de manera distorsionada la informacién sobre tziprotenbiental.

Estos grupos ambientalistas también nos piden tomar con precalcgspiritu empresarial
renovadg nos recuerdan cdmo estaeva actitudsurge de la imperiosa necesidad que enfrenté la
industria Quimica de un cambio de imagen, debido eetosres, accidentes u omisionegue
experimentd ante la problematica ambiental, resultado del medeégente de los problemas
—ambientales y/o sociales— por ellos generados, durante las décadas de 1970 a 1990

A su vez también nos piden tener presente la idea de gidt@lempresarialdepende de la
capacidad de generar rentabilitifadcual es, a su vez, resultado de la capacidad de interacte!
mercado. Estas practicas tienen necesariamente un impacto emdéenaf aumentando la presion
sobre los recursos naturales, las funciones de los ecosistemasdiehmbiente en su conjunto.

Otro de los problemas que trataremos de abordar es como ha taeertouna hipétesis, la cual
supone posible conciliar actividades empresariales en constanimiento —tanto de sus plantas

® La idea de Corporaciones —empresas— responsaimes| anedio ambiente puede parecer un oximoron.
(Mikler, 2006:80).

4 Edgar Woolard, ejecutivo en jefe de DuPont, aclaifrase ambientalismo corporativo en un discurso
pronunciado en Londres en mayo de 1989. Con éhbimatle trasmitir la idea de que existe una actitud
compromiso de las empresas en la gestion ambientaide con los deseos y expectativas del publico
—consumidor—.

En esta conferencia Woolard afirmaba que DuPomt gue un cambio de paradigma en la gestion ambienta
esta en marcha, por lo cual asumen el cuidado seceacion de la calidad del medio ambiente no conao
carga adicional para el negocio, sino ahora laidersn una parte vital de las ventajas competitdasina
empresa.

Bajo este criterio asumen como empresa que en teauponer los problemas ambientales como ure lastr
que se intenta cubrir mediante el cumplimientoaderormas y reglamentos, proponen que la nuev@nvisi
empresarial debe asumir el reto mediante la préderte la contaminacién en las fuentes y tenieraooc
objetivo la excelencia ambiental. (Robins et aBZ:269 — 170).

® Para que la rentabilidad de la industria sea p®osi necesita de un consumo en constante cretinsan
interrupciones, esta forma de consumo es promosid@avés de la publicidad como mecanismo de
comercializacién de estilos de vida insostenilf®es. el contrario, el desarrollo sostenible requigrenfoque
concertado en remodelar la conducta del consumigaliante la correcta interpretacion del medio ambie
(Goodland et al, 1991) en (Robins et al, 1992:1867).

12



productivas como sus bienes generados y/o comercializados medfartas altamente
diversificadas—, mientras tratan de cumplir con los objetides conservacion ambiental,
disminucion de emisiones y desechos, mediante la simple impigei@n de mejoras tecnolégicas
en la oferta.

Recordemos que las actividades en las que incurren las empagaajenerar rigueza y proveernos
de los bienes y servicios, que requerimos para reprodwstilel de vida contemporaneo, necesitan
usar el medio ambiente; ya sea como fuente de materias pdoras suministro de diversas
formas de energia —basicamente fosiles— y posteriormentelwsarsistema como deposito de los
residuos de su actividad econdmica —haciendo uso de las funciormsnderodel medio
ambiente—.

No debemos olvidar que hasta hace unos pocos afios esta preocupgméatica por el medio

ambiente —la extraccion y agotamiento de recursos naturalesmiagones contaminantes, el
depdsito adecuado de los residuos, etc.—, no era concebida como ageetionéprmaba el

ambiente empresarial y de negocios, esas responsabilidades norerate ga vision y mision de

las empresas, ni contemplaban algin tipo de tareas sociales entrégausoniel

Las empresas de corte corporativo, realizaron maniobras yiéaa & control y la regulacion
ambiental, haciendo uso de sus recursos financieros y/o politicos, Bromento de coyuntura
politica muy interesante —la crisis y posterior desmantelamiento dethtos de bienestar—.

Propiciaron la conformacion y/o diseminacion de diversos grdpgresion, los cuales incitaron
debates publicos sobre las desventajas que representabadassadel estado y, en particular la
regulacion ambiental en los negocios, al generar limitescantpetitividad, implicando que este
tipo de regulacién, provocaria un mayor desenipleo

Estos hechos —histéricamente muy cercanos— dan origen a lanfilesta que esos grupos
conservacionistas mantienen, respecto a las posibilidades s es capaz de desempefiar la
responsabilidad corporativa

® Incluso organizaciones internacionales centradaspectos econémicos como la Organizacién Mudéial
Comercio (OMC) ha reconocido un cambio en la ageladaematicas y la legitimidad de los temas adarr
durante las décadas de los 80"s y 90°s del sigloexiXemas relacionados con el medio ambienteradrg y

el trabajo. Este tipo de problematicas duranteéétzada de los 70°s habrian sido consideradas ceqitiritas

(Mikler, 2006:79).

" La organizacion lider de esta campafia era la G@lbaate Change Coalition (GCCC), un consorcidate
industrias de carbon, petréleo y automotriz quédlle cabo actividades de cabildeo proteccionista.

Asi mismo la Coalition for Vehicle Choice es unmgwwcon sede en Washington financiado por la industr
automotriz el cual gasté grandes cantidades dedlipara convencer a las pequefias empresas, aesector
laborales y las autoridades locales que el tratmdanalo para Estados Unidos logrando reunir yigabla
firma de 1,300 grupos en contra (Antal, 2004:118 9).
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Por ello, nos piden no perder de vista la contradiccion esencésteldipo de conductas, afirman
gqueauto restringirseémplica en cierta medida, limitar sus posibles tasas dehbiidad. Perauto
regularsepodria implicarno tener que rendirle cuentas ni a los gobiernos ni a la socisdla su
forma de interactuar con el medio ambiente.

En el capitulo uno, trataremos el surgimiento de las variablbeatales, el proceso mediante el
cual se crean los grandes foros de discusion generados pandlisis @x profesode esta
probleméatica. Recuperamos la parte sustancial de las postptests por los diversos actores en
la negociacion internacional, también presentamos el lentsittbrate estos acuerdos generados en
el ambiente macro de la politica internacional, hasta lograimplementacién en sectores
productivos concretos.

En el capitulo dos, analizamos la I6gica que permite yttaeliactual patron de movilidad, basado
en el automovil unipersonal, también realizamos un analisiéribis de los mecanismos de
regulacion propuestos por EE.UU., a nivel federal —asi como el coasweto de la junta
californiana que regula la calidad del aire—, la regulaciorapé en la UE y Japon en relacion a
los niveles de emisidn de gases contaminantes, y el rendimiento mininoontelstible.

El analisis se ha centrado en esos paises debido a que en edlosusetran las centrales
corporativas de los mayores constructores automotrices.

En el capitulo tres, se planted analizar el comportamiento ambéencreto de algunos fabricantes
automotrices, mediante un analisis de sus informes medio amisemealellos se ha extraido el
comportamiento y la vision que los fabricantes en concreto handisuleli problema. Asi como

los mecanismos implementados para reducir el impacto ambamtals automdviles por ellos

fabricados, algunos de ellos incluyen el proceso de reconversiOhnaenas una parte de sus
practicas productivas.
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Capitulo 1. Evolucion de las variables ambientales y su incorporaciérvardos niveles de las
estructuras sociales. Un enfoque histérico.

Antecedentes

A partir del fin de la edad dorada del capitalismo (1973), inicigpnmeeso de reconfiguracion
industrial, debido a la fractura del patrén de acumulacion —implactadmte el periodo de las
guerras mundiales—, al encontrar cada vez mas dificil efegtgalo de reproduccion social en
escala ampliadaFue necesario concebir un nuevo pacto social, politico e ideoldgico rpigape
generar un nuevo impulso productivo en el sistema econémico Vigente

Este nuevo marco institucional, fue disefiado con el objetive denamizar el ciclo productivo
capitalista. Tuvo como base conceptual el re surgimiento de tedrispretaciones tomadas de la
ortodoxia econémica.

Sus objetivos se centraron en eliminar la mayor cantidad des tgaleaencontraba la produccion,
distribucion y consumo en la sociedad de masas en ese momento, supuso£eBs principales
lograr conjuntar el libre juego de las fuerzas del merdad@cionalidad individual y la ganancia
privada como motor del bienestar sotial

Para conseguir las modificaciones necesarias en la esrpetductiva, y su marco institucional,
se inicié un proceso de transformacién del entramado econOmiositaralo de economias de
produccién y propiedad mixta —bajo una fuerte direccion del Estado, con Hasesepuestos de la
Era Keynesiana—, a economias reguladas por las relacionesrckdo, altamente dependientes del
comercio internacional —tanto en la producciéon como en la comercializacion-.

Esta transformacién tom6 como forma productiva basica lasdattasextra firmg gracias a ella
fue posible generar procesos de deslocalizacién y sobre egpeaia, —esta nueva articulacion
productiva posibilito la inclusion tanto en la produccion como eirdalacion de bienes y/o males
a escala global, al dotar de nuevos servicios a zonas geogjratindas cuales no se tenia un nexo
natural o histérico previo—.

Este proceso fue posible mediante la creacion de cagmwsctivas globales —las cuales presentan
longitud y densidad variable—, esa légica productiva a su vez fue adgonediante el uso de las
tecnologias de la informacion, las cuales permitiemicukar los proceso en zonas remotas,

8 Como salida a la recesion de los afios cincuergaligion planteada por los politicos y empresatiotos
EE.UU., fue inducir a la gente a consumir por ehlestar del pais. Eishenhower, expuso que el renagidi
recesién que atravesaban era comprar, cuando fa gerguntod ¢ qué debian comprar?, €l respaodid lo
que sealos vendedores usaban el slogan: Buy now, —thggo save may be your own and buy, buy buy—,
its your patriotic duty. (Bader, 1998:175).

° Los agentes econémicos tienden a omitir los efeatobientales negativos de sus acciones. Debide a q
son habitualmente ignorados o al fijarse de mam@@rrecta su precio en los mercados. El costtasle
externalidades ambientales son a menudo sufragaatogquellos que no eran responsables de los mismos
Bajo un esquema de dilucion del costo en la conaghi(Mikler, 2006:20).

15



—gracias a la creacion y soporte de una compleja red global-allaliouorigen a los procesos
flexibles.

Esta nueva ldgica productiva a su vez permitio, adecuaasesinularidades de cada region donde
se implant® este tipo de procesos productivos y de comercializacion.

Entre las nuevas condiciones que esta transformacion del matitacional experimentd, nos
encontramos con la irrupcion de manera intempestiva —debidoisisadesatada—, de las variables
de corte ambiental, las cuales debido al tamafio y dimension de la problematioan tyuwéeser de
alguna medida contemplada por este nuevo método productivo

No olvidemos que el costo para el medio ambiente de producir de nd@sévealizada y flexible

es muy alto, por la gran cantidad de combustibles fosiles —usadggransporte, en los plasticos
para empaques y embalajes, etc.—, la micro electronica m@uyeara coordinar los procesos
flexibles —la cual facilmente se convierteeewaste, asi como el uso creciente de energia, para
soportar a esta red global.

Esta forma de producir necesariamente implica la transfasmdel entrono natural en complejos
fabriles. Zonas geogréficas que dada su dinamica internalnuifiite hubieran tenido ese tipo de
instalaciones y desechos.

Esta nueva dinamica también posibilitd transferir fuera dedpacios mejor regulados en materia
ambiental etapas productivas ambientalmente muy costosas, silasgeenpresas tengan que
enfrentar la responsabilidad de sus actos, gracias a la poca mgyesagpie gobiernos politicamente
débiles y/o corruptos son capaces implementar.

Una vez que se consolidé de manera general esta forma de pgbolo@imente —la cual contempla
hasta cierto limite al medio natural—, se asumié como larmeoera de enfrentar el problema del
crecimiento productivo y la degradaciéon ambiental al interior gechapresas es a través de la
mejora tecnologipor sobre todas las cosaer parte de los oferentes.

Mientras que por el lado de los consumidores, se pide como el Unieoragussario sea el corregir

el sentido de sus compras, afirmando que si usamos aquellos proeligtetados como
amigables al medio ambientdbasados en la idea de que estos productos han incorporado alguna
mejora tecnoldgica que reduzca los impactos ambientalespeadiaccion y/o comercializacion, a

9 | a economia mundial es mas internacional que gldhalas economias de avanzada, mas del 80 por
ciento de la produccién es para consumo intern@y del 80 por ciento de la inversion es realizastdgs
residentes. De igual manera las empresas estagaaiaia a la esfera nacional al estar reguladastadeas en

sus centrales corporativas a la reglamentacién g@is de origen. (Mikler, 2006:31).

1 pPero su inclusién ha sido desigual ya que losnithe@s para mantener las viejas practicas basadabueso
no racional de los recursos y servicios proveidwslg naturaleza, aiin es muy importante. Recordemes
en la actualidad hay grandes segmentos de plameaoidomica que se sigue, haciendo bajo los suzuést
recursos naturales ilimitados.
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través de mejoras en el consumo de energia y/o en la producdésetdos por unidad del bien
comercializado-.

Estaremos mas cerca de una solucion a la problemética aahbsémigue sea necesario discutir la
escala de produccién, asi como los patrones de consumo que cier@adescien planteado como
normales y deseables para la humanidad en su conjunto, basandoseaegumentos de la
sustentabilidad débil.

a) La aparicién de las variables ambientales en el escenario mundialjelate inconcluso

La irrupcion de las variables ambientales en el escegloimal, tiene sus primeros antecedentes
por los Informes del club de Roma-. Pero toman una mayor relevgmaitirade la publicacion de
los trabajos titulado$he study of Critical Environmental Problems 1970 yThe study on Man’s
Impact on Climateen 1971(Antal, 2004:28).

Estos estudios son el resultado de un proyecto de colaboracion entaentificos del
Massachusetts Institute of Technoldi)T) y la Academia Sueca de CienciaSntre sus mayores
logros podemos destacar el haber impuldadmenda ambienta un nivel hunca antes alcanzado,
tanto en el &mbito nacional asi como en el internacional agracellos, la problemética ambiental
logré tener difusion y la toma de cierto grado de concignoiada poblacién, —fuera del dmbito
académico especializado—.

Estos trabajos son tomados como el primer referente forrhamgacto que tiene la actividad
humana sobre el clima global, asi como los posibles dafios, queastuiss podrian ocasionar a
los ecosistemas en una escala planetaria, —pero si bien estos estuatios éxio en dar un primer
acercamiento al problema, los desarrollos posteriores desidltas lineas planteados por ellos,
han tenido una evolucién lenta y no siempre progresiva—.

Pero los citados estudios, también han sido motivo de debate, sesodetrhan cuestionado la
poca certeza que arrojan sus resultados, debido a la forehaalgance de las interrelaciones
planteadas. A través de las cuales trataron de vinculafdo®s esperados del cambio climético.
(Ver epigrafe del capitulo)3

12| a industria ha sido histéricamente un importartesumidor de energia y materias primas, asi coam g
generador de contaminacion y residuos. Pero lastndutambién es un sector dindmico y en constante
evolucién en la economia. [...] [por ello se afirmze] desde la década de 1960 ha habido un pediedo
transicion inestable y turbulento hacia un nuevd@elm de desarrollo industrial (Gruber y Nowothy9Qy

Este proceso [de revolucién tecnoldgica constdrdajambiado el equilibrio de la industria en todmendo

y trajo una transformacién hacia la llamada desnaditeacion de la produccion en el Norte, en lalgea
reduce el volumen de materias primas y la energé@saria para generar valor agregado. También se ha
producido una rapida industrializacién en algunastgs del sur. Sin embargo, este periodo de cambio
estructural no ha logrado reducir el impacto td&ala industria sobre el medio ambiente, por etiste una
creciente preocupacion sobre las implicaciones amtdlies de los estilos de vida de alto consumai(Raet

al, 1992:162).
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Producto de esta falta de contundencia, se generé un ambienteopadgicparicion de una gran
diversidad de opiniones —algunas de ellas enteramente espaswatobre las causas de estos
cambios y sobre los posibles resultados que estos pudiesen tener sobreidaauma

El abanico de opiniones resultado de esta falta de certendtipaue se gestaran ideas que iban
desde las que planteaban escenarios catastrofistas, en Iesseupteveia la eventual destruccion
de la vida sobre la faz de la tierra, hasta aquellas gpenfsin la posibilidad de una gran

oportunidad.

Debido a que los incrementos en las temperaturas a nivel glashiam generar climas mas
benignos para los seres humanos. Segun esta hipotesis, el aumarntorgetatura a escala global
podria aumentar las tierras susceptibles de labor, debidoeduecién de las zonas polares. Para
los defensores de esta idea, el resultado final, podria ser positivospaoaliciones humanas.

Pero dicho debate alin hoy no ha sido del todo superado, ni se han lotgbtiersrelaciones
causales de solides incuestionable. Esta serie de dudas ha permitidzsagemntes, tratar de diluir
sus responsabilidades ante las acciones u omisiones porngfiesnentadas —manteniendo sus
malas practicaambientales—.

Generalmente estas dudas sobre el cambio climéatico inducidoapactiVidad humana, son
expuestas de manera distorsionada, —sacando de contexto los argunRortasjuellos individuos
y/o organizaciones de alguna manera vinculadas a las actividagegeneran los mayores
impactos sobre el medio natural.

Pero entre los grupos de cientificos y gobiernos que aceptaron la posibilidad débianctimmatico
antropogénicoy que reconocieron la necesidad de implementar medidas de control en las
principales actividades generadoras de gases de efecto inveri@aeno

Las industrias fueron de las primeras actividades soboeiddess se intentd generar instrumentos de
control, debido a lo notorio de sus impactos negativos sobre el m@thiente, en particular se
puso en la mira a aquellas industrias dedicadas a la extracgéneracién de energéticos, asi
como aquellas que requieren usos intensivos de etergia

Pero los sectores industriales en general, negaron en um promeento, cualquier responsabilidad
sobre el medio natural —basados en la polémica existente—, susaprinedidas de defensa en ese
momento histérico, se basaron en aumentar la polémica dentro de¢ debdifico, buscando
desacreditar los resultados con acciones de politica, medlarge de grupos de lobby y el uso de
diversos grupos de presion.

13 Debido a los objetivos de nuestro proyecto destigacion fijaremos de manera incisiva nuestracidera
las practicas productivas.
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Estos grupos de presion, buscaron generar un frente comdn en unccdejterhaticas de diversa
indole —como son la migracion, religiébn, pobreza, la portacion de armas, reathos otros
temas—, incluidos los problemas ambientales.

Las medidas por ellos impulsadas, propiciaron un clima de cordi@mtg rechazo a cualquier
medida de control por parte del gobierno a las actividadessdedustrias u organizaciones que les
daban soporte —material e ideolégico-.

El clima de confrontacion llegé a tal grado que, ante el miewento de regulacion a alguna de
estas empresas, sus grupos de lobby y/o presion respondian con uereggén usando como
argumento central la idea de quelo intento regulatorio era parte de una campafa politica que
buscan limitar la libertad de los individuos / ciudadanasumiendo que las teméticas de corte
ambiental s6lo eran una cubierta que ocultaba el verdadero interépdensotores.

Los cuales se encontraban vinculados a organizaciones con baslstamiccomunistas o reactivas
al capitalismo de libre mercado, cuyo unico y verdadero wbjetia destruir el estilo de vida que
dicha sociedad habia creado —debemos recordar que esta discusion tuvorses duigate el final
de la guerra fria. Por ello, la discusién esta fuertemeasgada por esta contienda politico /
ideologica—.

El arribo de los politicos neocon, a los cargos de gobierno a nivel global

Otro hecho que habria que resaltar es el ascenso de los grupahsewadoregneocon)a los
grandes cargos publicos, en los paises con mayores niveles dadlizhsbn, durante las décadas
de los setenta y ochenta del siglo XX. Estos grupos mantienedigiaacia considerable a los
temas ambientales, debido a sus posiciones politico / ideoldgicas.

Los neoconasumieron como medidas para salir de la crisis econOmicaiaf, 30t proceso de
reconfiguracion productiva, el cual tuvo como objetivo el aumentafitéencia, orientando la
competitividad por la via de la innovacidn tecnoldgica y el ahdeg factores principalmente
trabajo, materias primas y energia.

Esta estrategia proporcioné ciertas ventajas a nivel de castas empresas, asi como a las
sociedades sometidas a esta transformacion, al hacer la péodués eficiente en términos de los
recursos empleados —basicamente materias primas y eneegiau proceso de manufactura y/o
comercializacion.

Pero las medidas tomadas tuvieron un impacto adicional no esperagaohsgersioreficientista
se convirtio de cierta manera en el inicio de la regulaci@éraytoregulacion con fines ambientales
de los procesos fabriles, al reducir el desperdicio de mrm®medio en la anterior etapa
tecnoldgica.

De manera paralela dichos gobiermaocon,tuvieron que aceptar las recomendaciones de los
cientificos y expertos que evidenciaron la inminente entradkagl variables ambientales como
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parte de esta nueva discusion, debido al evidente y gravdooetgue diversos estudids
presentados durante este periodo.

El asenso de las variables ambientales a nivel internacional y logaios que de este hecho se
han generado

En 1972 se realizo la conferencia de Estocolmo, entre sus desuke acordd la creacion del
Programa de Naciones Unidas sobre el Medio Ambi@PMUMA), el cual auspicié una serie de
conferencias que tuvieron como principal objetivo el analizarckmbios en el clima a escala
planetaria; entre sus metas mas ambiciosas se propuso pr@agptasibles consecuencias de estos
cambios, asi como poner énfasis en el papel del hombre, en las alteracionesadsdtamas.

El siguiente acuerdo internacional ocurrié en 1974, impulsado gargknizacion Meteoroldgica
Mundial (OMM) su objetivo fue el impulsar la conformacion de un Panel de Expsotoe el
Cambio Climatico. Este panel fue finalmente integrado en 1976&glscibn y coordinacion estuvo
a cargo de la ONU.

Tuvo entre sus resultados la creacién derimera Conferencia Mundial sobre Cambio Climaético,
realizada en Ginebra en 1977. El objetivo principal de estammtia fue discutir y analizar los
posibles efectos del aumento de, @0 la atmdsfera a escala global.

En ese mismo afio (1977) se cre®mgrama del Clima Mundial (PCM}¥u objetivo central fue el
tratar de unificar un marco tedrico y metodoldgico que permitienjuntar los esfuerzos globales
de investigacion sobre el cambio climatico.

Estos esfuerzos coordinados lograron que en 1985, se realizara tern@afde Villach Austria, en
la cual el tema del cambio climético tomé una dimensién politica nuncaadcaagada.

En esa conferencia se logré generar cierto nivel de conseinedas cientificos sobre el grado de
responsabilidad de cada uno de los Gases de Efecto Invernad#ypa® como su papel en el
calentamiento global de la atmosfera; ademas del, G® propuso establecer una red de
seguimiento y monitoreo a una serie mas amplia de gases contaminantes.

Los gases adicionales sujetos de control a partir de ese momerdn &le/apor de Agua
(H,0O), el Metano (Ch), los Oxidos de Nitrogeno (N el Ozono (@),
Clorofluorocarbonos (CFCs).

Otro de los éxitos de esa conferencia, residié en la pees@m de una primera proyeccioén sobre
los posibles efectos del calentamiento global, asi como susgsosianifestacion&s Durante la

4 Concretamente en materia de medio ambiente, ebmeaynbio fue el inicio de una nueva época marcada
por la conexién entre ambiente y comercio. Conulal el sector empresarial y comercial absorbié ram g
parte las preocupaciones ambientalistas, hechaa@ubiaria de golpe la dinamica de los valores dmlin
ambiente y sus formas de percepcién politica. Aipde ese momento el ambientalismo tradicionalGean
crisis, aparecié una especie de eco escepticistos ynovimientos tendieron a dividirse en moderaglos
radicales. (Antal, 2004:72).
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conferencia, se buscO con especial atencidén establecer ibmé@snclaros que permitieran la
deteccidn de las areas de afectacién a escala global.

El siguiente gran salto de informacion ocurrié graciasfatime Brundtlandpresentado en 1987,
en él, se plasmaron los resultados de los trabajosCemasion Mundial sobre Medio Ambiente.

En este informe, se mantuvieron concordancias con los resultadestpd®s en las conferencias
de Villach, sobre la degradacién ambiental y la inminentesidgad de tomar medidas a fin de
mitigar los efectos nocivos del cambio climéatico.

El informe puso mucho énfasis en mejorar la eficiencia étieag Por primera vez, se planted la
necesidad de impulsar la sustitucion de combustibles fésiles poteduaiternativas, que
permitieran generar un menor impacto sobre el medio ambiente.

Dado el nivel de deterioro de la capa de ozono. —En ese momentie les medidas urgentes a
tomar, era el llegar a un acuerdo que hiciera posible la imgpliaicion de medidas concretas que
redujeran el deterioro de la capa de ozono, asi como sentar las bases deiglregaperacion—.

En 1988 se celebr6 en la ciudad de Toronto la conferencia lldmadaambios de la Atmosfera:
Implicaciones para la Seguridad Globalen la cual se present6 un panel de alrededor de 300
cientificos y politicos de 48 paises. —Contaron con la participacion de la Qhtsadi Organismos
Internacionales y ONG’s-.

La gran novedad de esa conferencia fue el haber presentado comweo gjhordial del
encuentro, el haber generado un acuerdo que permitiera redummnifasnes globales de GQa
fecha propuesta en esa primera etapa, era lograr la reddec#nisiones en un nivel cercano al
20 por ciento en el 2005, tomando como base las emisiones expelidas en ese afio (1988).

En ese mismo afio se realiz6 la conferencia de la Haya, esesleopusieron metas mas altas en el
tema de reduccion de emisiones. Durante las mesas de tralmgy§ posible llegar al afio 2000
con una reduccién del 30 por ciento de las emisiones expelidase emogsento. Bajo este
ambiente plagado de optimismo también se creyd posible, qudueci@n oscilara en una cifra
cercana al 50 por ciento de lo emitido, teniendo como meta el afio 2015.

Pero la falta de pericia y coordinacion por parte de tsvacantes —aunada a un sesgo de
ingenuidad— aceptd el supuesto deblzena fe—expresada en lautoregulaciér, como el
mecanismo central para acordar y cumplir los limites maximos de emisio

La expectativa en ese momento era, que al conocer la dimensigrolleima y la necesidad de
acciones inmediatas para tratar de revertir esta tendencia,des pan mayores niveles de emision
tomaran las medidas necesarias de manera unilateral r@odsidad de algun tipo de instrumento
de presién o de vinculacion internacional.

!> para una revisién mas profunda sobre este apareadéntal, 2004).
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Entre los primeros resultados concretos que la informacion piopada por el Informe
Brundtland y las mesas de trabajo de la conferencia de Torent888. Las altas esferas de la
politica internacional comenzaron a incorporar los temas dgnkxgencia ambiental entre sus
puntos de interés, a tal grado que las reuniones del G7 de 1989 y de 1@90a®ambientales
tomaron el eje central de las agendas.

Durante estas reuniones se acufi0 el concept&edpiridad Ecologica GlobalLa tematica
ambiental desde ese momento pareciera que llegé para quettas@arte de las discusiones de
politica internacional.

El siguiente grupo de conferencias tuvieron como sede la ciudadadel en 1989, la tematica
central de sus mesas gird en torno a los desequilibrios mundiddesonados con el cambio
climético, entre los resultados de estas conferencias, sé lagaceptacion general de la
responsabilidad que los paises industrializados tienen como lopal@sciesponsables del cambio
climético de origen antropogénico, debido a sus altisimos niveles de esiGigse

Pero las proyecciones de dafios y afectaciones derivados deb adimigitico presentadas en el
Cairo, mostraban a los paises atrasados y pobres comgelms slel mayor riesgo de afectacion
en una primera etapa.

En la conferencia también se hizo evidente la enorme asimetistente entre los paises
participantes, no sélo en términos de poderio econdmico o militatlaEseemostrd lo limitado y
poco efectivo que las medidas de los paises menos desarrollados pueden torsatgsor si

Esta separacion entre las causas y las consecuencias del cambiooglgeagcd en los paises ricos
cierta percepcion de efecto diluido, ya que ellos, no serian los afectadosea pstancia por sus
patrones y niveles de emisiones de Gases de Efecto Invernadero, sino lgsgbaéses

Ante la creciente expectativa sobre las causas y los @gsbéctos del cambio climético a nivel
internacional, se hizo evidente la necesidad de generar y corgdamacion sistematica y
consistente que pudiera ser usada en la toma de decisiones pdegdageéliversos gobiernos que
se reunieron a acordar las medidas conducentes.

Por ello, se decidi6 la creacion danel Intergubernamental Sobre el Cambio Climatico (IP@C),
cual entre sus objetivos centrales destacan:

i) Obtener una evaluacién completa del estado del conocimiento cientificaesoanebio
climatico.

ii) Evaluar los impactos ambientales, sociales y econdémicos derestesfen.

iii) Formular estrategias de respuesta realista para la accion aatimal e internacional.

La primera reunién delPCC se realizé en las oficinas de&IMM, en noviembre de 1988 en
Ginebra, bajo su auspicio se crearon 3 grupos de trabajo, los deblas guiarse en base a los 3
principales objetivos.
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El primer grupo se centrd en el analisis cientifico. —gat@o logré reunir toda la informacion
sobre el cambio climético existente hasta ese momento—. El segump analizé los efectos
posibles y probables del cambio climatico, y el tercero abordé las propuestas.

El grupo de cientificos que conformaban el primer grupo de trabajeeaené informacidén nueva
ni datos novedosos, pero fueron capaces de generar un amplio consenks eigntificos que se
encargaban de estudiar el cambio climatico en ese momento.

Establecieron relaciones causales menos ambiguas, entiedies de emision de GEIl y el cambio
climético, —estas interrelaciones no habian podido constituirsameranprecisa desde que el tema
inicio a ser discutido—.

Como resultado a estas evidencias, debieron plantearse medelaegylaran los ambitos
econdmicos y sociales a escala global. El informe de este deupabajo fue el mas detallado y
cuantitativo sobre el tema que hasta ese momento se hubiera presentado.

El grupo dos, centro su trabajo en modelar con base en la mejoraniénmgenerada por el grupo
uno, gracias a ello, se pudieron recalcular las proyecciondssdeosibles incrementos en la
temperatura con un menor margen de error.

El incremento en la temperatura global recalculado se estakle un rango que va de entre 1 a 3
grados Celsius, mientras que el rango presentado en Villabap&efijado entre 1.5 a 4.5 grados
Celsius.

El aporte central y origen de este esfuerzo, fue el perailtds policy makerstener acceso a
informacién de mayor calidad, mediante la cual pudieran influmaleera precisa en el debate de
las politicas publicas necesarias ante el cambio climatico.

Entre los logros colaterales que estos grupos de trabajo gentrarel haber establecido la cota
inferior minima, bajo la cual debian fijarse las emisioneslodedistintos Gases de Efecto
Invernadero.

Esto fue posible gracias a que lograron diferenciar laivekesd de los distintos GEI, asi como su
impacto aislado y en conjunto, en el cambio climético. Pacasal del CQse estableci6 como
necesario reducir la emision hasta un nivel cercano al 60guoaile las emisiones expelidas al
medio ambiente al momento del estudio.

Escudrifiando el trabajo del IPCC

Pero también el propio IPCC ha sido sujeto de estudios, algunosodeseshan centrado en
analizar las presiones a las que fueron sometidos los gruposan®rdp industrias, grupos de
presion y compariias de cabildeo, para sesgar los resultados.

Los resultados de estas investigaciones sobre los trateglimados por el IPCC generalmente
apuntan a que las presiones fueron implementadas por partes dietereses industriales
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—principalmente norteamericanos—, su blanco principal fueromrlg®g encargados de los efectos
y las propuestas —es decir, los grupos de trabajo dos y trekidoda ello, —suponen los
investigadores del desempefio del IPCC—, que ese fue uno de los motila@s cuales los grupos
dos y tres, presentaron estrategias de reduccion menoresspésadas, con base en la calidad y
cantidad de informacion cientifica vertida por el grupo de trabajo uno.

Debido a la calidad y cantidad de informacién confiable emitidalpgrupo de trabajo uno, sobre
el papel de los GEI en el cambio climatico global, se generoxpegtativa creciente, por ello se
esperaba algun tipo de pronunciamiento por parte de las altas esflerpsldea internacional.

Esta sensacion era alentada por la presencia de losigefestado en la reunion, la expectativa era
que pudieran acordar las medidas necesarias para redudardaeatastrofe ambiental, pero esta
toma de posicién, sélo ocurrird hasta afios mas tarde.

La Segunda Conferencia sobre el Cambio Climatieccelebr6 en noviembre de 1990, tuvo como
objetivo presentar una serie de recomendaciones para mantenegraima de Cambio Climatico,
esperando que dichos trabajos facilitaran a los ministrodi¢éeste informacion que les permitiera
tomar las medidas adecuadas ante la probleméatica del cambiticdiméa

Esta conferencia puso especial interés en concientipar rapresentantes de los diversos Estados
de la necesidad de reducir las emisiones expelidas por sus emlariod, mediante disposiciones
nacionales y/o regionales.

Ademas se planted la urgencia de formular algun tipo de instrumgatayles permitiera coordinar
dichas reducciones de manera comun, lo cual permitiera alcamreelale reducciones propuesto
en ese momento, —20 por ciento para el afio 2005—.

La declaracién de esta conferencia fue modesta, felicitab@s ajobiernos por las acciones
individuales que pudieran tomar y pedia a los paises industrialiliadias sus emisiones en la
medida de lo posible. Sin embargo, el limite a las emisionesnfyminto que generé un enorme
debate, ya que, esta declaracion no hacia explicita la necesidad dedsredeGEls.

Dada la ambigliedad de la redaccion del documento final, podia asoamises| objetivo central
de las medidas el reducir la tasa de crecimiento de lagoapss —esta interpretacion impediria
reducir los niveles absolutos de emisiones de Gases de Higetoadero—. Finalmente, como
altimo resolutivo de la conferencia se pidi6 queAsamblea General de Naciones Unidas
estableciera un foro de negociacién que permitiera una convencion.

En 1990, la ONU establecio €omité Intergubernamental de Negociacion para una Convencion,
Marco sobre Cambio ClimaticcEn 1992 se celebr6 la Conferencia de Naciones Unidas sobre
Ambiente y Desarrollo llamad@aumbre de la Tierrala cual tuvo como sede la ciudad de Rio de
Janeiro.
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En dicha cumbre se adopté tmnvencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio
Climético (CMNUCQ, —entré en vigor en 1994—. Pero desde esa fecha, las negioesasbbre
cambio climético se han caracterizado por un ambiente de conflicto, prodults plesturas.

i) Por parte de los paises industrializados, la discusion gfir@ $0s compromisos para
limitar y/o reducir las emisiones de GEI. Los puntos masildgicdde conciliar son las
fechas y el nivel de las metas de reduccion; los métodfmsnyas de cuantificar las
reducciones de CQla creacion de pardmetros para evaluar la efectividad de las medidas

ii) Por parte de los paises en vias de desarrollo, la discusi@ngeno a la basqueda de
transferencia de tecnologia y recursos financieros, para hacerdreaimbio climatico.

Como resultado de este proceso de redimension de la problear@b@ntal y su incursion en las
tematicas de politica internacional, en 1992 se acordé que en el afice@8babilizaran las
emisiones al nivel que se encontraban en 1990. —Pero no se acordéanisme obligatorio para
hacerlo—.

De manera paralela se acept6 que los responsables de dicies de emisiones de GEI, eran los
paises industrializados; también se asumio que eran estos qaisgeandes emisiones, los que
debian realizar las modificaciones en sus patrones de produmzi®umo y depdsito de residuos,
de manera que les permitiera alcanzar acuerdos en concordancia a sligaplesiltioncreta’

Pero a partir de este momento se produce un sutil pero sustariah torno al manejo del tema
del cambio climatico y su impacto en las economias nacionalestekticciones acordadas de
manera general en los organismos internacionales, sdatijan ser concordantes y congruentes
con los marcos regulatorios locales y/o regionalBe esta manera se vincularon por primera vez
los acuerdos ambientales, con las estrategias de competitividad e@odérits diversos paisés

En 1995 se realizo la primera conferencia de las Partes (Cep-a)ciudad de Berlin. En ella se
cuestiond el incumplimiento de los compromisos por la gran mayofi@sdeises desarrollados
inscritos en la convencion, —este punto tomé un papel central en la discusion—.

'® En todo el mundo, las respuestas de la empresa arbblemas ambientales en su mayoria han sido
impulsados por las exigencias legislativas, pratrabhte no mas de 100 a 200 empresas en todo ebmund
han hecho del medio ambiente una de sus principagEupaciones (Cairncross, 1990). [...] Medidoge
esfuerzos de cada empresa, las asociaciones iathssthan tratado de introducir cédigos de conducta
mediante numerosas formas de presién ya sea medibnso de expertos o mediante la idea de tratar d
mejorar la imagen publica de la industria. Estadémcia es reforzada gracias al surgimiento de msueva
presiones del mercado, impulsado por el consumdevePara los paises en desarrollo, sin embargo, la
principal preocupacion ha sido como lograr que dasporaciones multinacionales no abusen de sus
regimenes legales habitualmente débiles, los cpalieriten facilmente la instauracion de doblesgmias

de emision (Robins et al, 1992:167).

7 Bajo los principios planteados por Friedrich Augusn Hayek, del cual se tomé la idea de aplicar
soluciones de libre mercado a todos los aspectssteiedad, incluida la temética ambiental (Beti@98).
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Por ello, tratando de resolver el incumplimiento —de lo acordadeumiones previas—, asi como
los magros resultados, se propuso generar un instrumento conocido chtandato de Berlin
mediante el cual se revisarian los compromisos contraidos.

Respaldados en este nuevo consenso, se buscé asegurar el cumplimiento delasspevers. Se
pacté negociar un protocolo —el cual es un instrumento juridicambligatorio—, de igual manera
se cuestiono el papel que los paises en desarrollo asumian dentroodeplasisos expuestos.

En este momento también inician los cuestionamientos de algunes pédsregiones ante el
mecanismo de responsabilidades diferenciadas —la disidendrapeiigada por la Unidén Europea,
Estados Unidos y Argentina—, los cuales expresaron su irderéscluir a paises en vias de
desarrollo entre los paises que deberian asumir mayores cosgwontiebido a su tamafio o
potencial de crecimiento—, entre esos paises se incluyé a México.

En la primera y la segund2onferencia de las Partegl mayor debate se dio entre los paises del
norte y los paises del este. La discusion central se de&samdorno al periodo en el cual debian
limitarse las emisiones.

Algunas de las posturas mas representativas de este fielsateexpuestas por la Unidn Europea,
la cual insistio en que el limite a las emisiones deldeséjteniendo como plazo méaximo el afio
2000. —La meta propuesta fue mantener los niveles de emision de 1990-.

Mientras que el grupo JUSCANZ (formado en este momento y pardeesa por Japon, Estados
Unidos, Canadd, Australia y Nueva Zelanda) opinaban que la fechanjugar con estas medidas
debia ser posterior al afio 2000.

En 1997 se efectud Bercera Conferencia de las Partdsn ella se aprobé élrotocolo de Kiotp
en él se conjuntaban los compromisos generales amiaencion Marcogon los objetivos de los
paises en vias de desarrollo, —los cuales mantenian como una deicdoagsoprincipales el
cuantificar los compromisos de manera diferencfada

La mayor novedad planteada durantedaferencia de Kiotofue la introduccion de los llamados
mecanismos flexibledMediante este procedimiento, se podrian intercambiar los sEsnde
emision mediante la implementacion de tres procedimientos:

i) Comercio de EmisionefCE). Los paises del Anexo B del Protocolo podrdn comprar y
vender certificados de emisiones abatidas que se deriven defelendia entre las
emisiones generadas y aquellas permitidas en el citado arféxo B

8 En el caso del cambio climatico se trata de lgja@mbito de la politica ambiental con el de largfzey,
sobre todo, con el comercio internacional. Estar@acionar una politica originalmente interna, coes la
ambiental, con el comercio internacional, matedagxcelencia de la politica internacional (Angilp4:64).

19 Este mecanismo propuesto por Estados Unidos seelmasna experiencia puesta en marcha por esta pais

nivel nacional para reducir el diéxido de azufr®©/S en virtud de la ley sobre la calidad del aire1860.

(Antal, 2004). Esta formado por Alemania, Austrakeaustria, Bélgica, Bulgaria*, Canada, UE, Croacia*
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ii) Aplicaciones ConjuntagAC). Se permitieron so6lo entre los paises del anexo B y se
refiere a que se podrian desarrollar proyectos en otros pafsesxiste el consentimiento

del pais recepter, las reducciones de emisiones serian contabilizadas a favor del pais
inversor.

iii) Mecanismo de Desarrollo LimpioMDL). Por este medio se podran certificar
proyectos de mitigacion en paises en desarrollo y acreditarsgenta de los paises del
anexo B, a través de un acuerdo comun. Los créditos de MDL, podran dpatabila
partir del afio 2000 y hasta el 2007 dentro del primer periodo de cumpbnfantal,
2004:50 — 51).

Los acuerdos internacionales en materia ambiental ante la confacin de bloques
negociadores

Las negociaciones establecidas entre las naciones no hanciig 120s paises se han agrupado
con base en sus diversos intereses, han conformando grupos de gfmidesbion, mediante los
cuales pretenden generar ciertos contrapesos en la busqueda odes neendiciones en la
negociaciéon formal, —mediante estas coaliciones esperaban geneaarbiente favorable dentro
del protocolo—.

A continuacién expondremos las posiciones mas evidentes y los gupéss expresan de manera
mas representativa:

i) Los Estados Pequefid&\EP) han formado una alianza constituida por mas de cuarenta
paises islefios, algunos de los cuales podrian sufrir directatosneéectos del cambio
climatico, estos paises a su vez se encuentran incorporadospal conocido como el

G. 77 — China.

ii) La Unién Europea(UE), esta organizada con base en una estructura regional cuyos
miembros —al momento de la negociacion del protocolo— estaba imtgguadilemania,
Austria, Bélgica, Dinamarca, Espafa, Finlandia, Francia, &retolanda, Irlanda, Italia,
Luxemburgo, Portugal, Reino Unido y Suecia. Han establecido algesiaategias
mediante las cuales buscan hacer convergente las politiczmismeos y formas de hacer
frente a la problemética de alcance supra nacional.

Con base en esta vision plantearon establecer una respue@ta alofrotocolo de Kioto
mediante la llamad®urbuja Europea en la cual se repartiran las cargas y metas de
reduccion al interior de la Union sin necesidad de que estas tengan homogdrnetdedra

de la comunidad —esperando que su estructura regional les panfretatar las reducciones
por la via de la especializacion mediante el aprovechamiento de syas/eatapetitivas—.

La UE ha manifestado su apoyo al uso de rfeanismos flexibleplanteados en el
protocolo, esperan que dichas medidas sean complementarias aedasismos de
reduccion —ejemplificadas a través del comercio de emisiopst-medida les permitiria

Dinamarca, Eslovaquia*, Eslovenia*, Espafia, EEUEsfonia*, Federacion Rusa* Finlandia, Francia,
Grecia, Hungria*, Irlanda, Islandia, ltalia, Japfefonia*, Liechtenstein, Lituania, Luxemburgo, Mo,
Noruega, Nueva Zelandia, Paises Bajos, Polonia,R#ublica checa, Rumania, Suecia, Suiza, Ucrania*.
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lograr los objetivos de reduccion de manera méas efectidaciendo el impacto en los
costos al implementar el protocolo. —Pero esperan que al memidadade las reducciones
de las emisiones sean alcanzadas por modificaciones abiirterla estructura econémica
y social de la Unién Europea—.

iii) El grupo G77 — Chinaesta conformado por aproximadamente 137 paises en desarrollo.
Fue fundado en 1967 bajo la coordinacion deCtmferencia sobre el Comercio y el
Desarrollo de las Naciones UnidgNCTAD). Este grupo debido a su diversidad tanto en
el tamafio como en el nivel de desarrollo, presenta un sinnUmereds@sty posiciones
respecto al cambio climatico, asi como opiniones en torno addslas que podrian o
deberian asumirse, los mecanismos asi como con respecteehks én las cuales habrian

de implementarse las medidas acordadas. Algunos de sus miemémes gran
responsabilidad respecto a las emisiones de gases de iefgotadero, entre los que
podemos destacar a China y la India.

Estos paises, en términos generales, se oponen a cualquier compi@mgduccion de las
emisiones de manera directa por parte de los paises en via@sateollo, —aduciendo la
responsabilidad que tienen los paises desarrollados respectmiaeles histéricos de
GEIl-. También afirman su necesidad y derecho a desarrollarse, @staadel medio
ambiente.

iv) El grupo JUSCANZ[o JUSSCANZ] conformado por Japoén, Estados Unidos, Suiza,
Canada, Australia, Noruega y Nueva Zelanda, este grupo se opoaky@er restriccion
planteada en el protocolo de Kioto. Estos paises organizaddarmcaesu vez con un grupo
de paises afines a su visién, —pero que no estan incluidos formakneaste grupo— los
paises simpatizantes son Austria, Islandia, Rusia y Ucrania. rB@dmapado en una
organizacion paralela denominadanbrella Este grupo de apoyo se formé durante las
negociaciones que concibieron al protocolo Kioto.

Tanto JUSCANZ como Umbrella mantienen la posicién comin de esperal comercio
de emisiones sea un mecanismo clave en la reduccion de Gpdsare® que los
mecanismos flexibles permitan a los paises alcanzar sus deetaduccion de emision de
manera menos costosa, también esperan que estas medidas logcanetetpacto
negativo de las restricciones en sus Economias.

Por ello buscaron eliminar cualquier traba que afecte al comercio de esigiemgeneral
a los mecanismos flexibles propuestos en el protocolo. En partiRubkia y los paises de
Europa del Este. Mantuvieron un especial interés en eliminaguieatipo de restriccion
debido a que esperan que los mecanismos de mercado, les pehtgatar ingresos por la
via del comercio de emisiones y las inversiones previgsté@gsanecanismos conjuntos del
protocolo.

v) La Organizacion de los Paises Exportadores del Petr6(@PEP) se encuentra
integrada abrupo G77 — Chinatienen una posicion negativa respecto a la aplicacién del
Protocolo de Kioto, debido a que dicho acuerdo disminuiria en alguna medafegsemo

de petréleo a nivel global y este hecho les impactaria dexfoegativa debido a que sus
Economias dependen de una manera fundamental del comercio de este energético.

De manera adicional se han encontrado al menos tres grupos de aitéeamente diferenciables
por su postura respecto a los impactos econdmicos que produciria el protocolo.
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i) El primero grupo de paises estd conformado por paises akad@pendientes de la
importacion de energia. Estos tienen incentivos poderosos pataragsémpulsar fuertes

restricciones en las acciones relativas al cambio climatgracias a que estas
modificaciones representan mejoras a sus balanzas de yadesmanera conjunta, les
permite disminuir la importacion de energias fésiles principate petroleo de los paises
de la OPEP.

La Union Europea y JapBhson parte primordial de este grupo de paises, esperan obtener
beneficios adicionales en el proceso de reduccién de los impantbgentales, han
enfocado sus esfuerzos y sus estrategias de reduccion en ellaseongdidas acordadas en

el protocolo, tratando de aprovechar el acuerdo como medida parainudissu
dependencia de los recursos del exterior —principalmenteéticesy, esperan que este
ajuste les permita reducir los costos de las medidas regulatosas &conomias.

i) El segundo grupo esta formado por paises altamente dependietdesxgertacion de
petréleo. L&OPEP esun claro ejemplo de esta tendencia, no tienen interés en lzi@duc
de las emisiones debido a que esto alteraria sus estructuras de icggasns/

Para ellos, los puntos determinantes en la comercializaciénedgéticos solo deben estar
dados por la oferta y la demanda, coordinadas por un vector efidentescios —esta
postura sélo la mantienen, cuando el precio del petrdleo esEstdos momentos de
precios bajos, han actuado como cartel limitando la oferta, mardputhprecio al alza de
sus exportables—. Este es el grupo mas hostil ante las propuestas démathieanisiones.

iii) El tercer grupo estd integrado por paises que poseen grarelesgeate energéticos,
pero que no necesariamente dependen sus economias de la exportpeiddlete Este es

el caso de China y de Estados Unfdo®s cuales han presentado poca disposicion para
asumir grandes compromisos de reduccién de emisfones

% para tener una regulacién ambiental efectiva, éstae ser sensible a los costos, pues cuando el
cumplimento de reglas resulta demasiado caro, estafle que las partes busquen la forma de eVaslir
penalidades, en lugar de conseguir su colabora&ifemas, es totalmente cierto que el disefio dedliscas
efectivas debe tomar en cuenta el costo de laaadic, pero esto no puede ser un argumento sufcpara
invalidar las regulaciones ambientales, como sagielos grupos conservadores en EE.UU. (Antal,
2004:117).

2 Ademas de los poderes ejecutivo y legislativop @tctor muy importante en la politica ambiental en
Estados Unidos es el sector empresarial. Princgratinlas grandes corporaciones industriales qopaeen

a la regulacion o a cualquier control interno yiteinacional de la emision de gases. Después de,K
oposicién organizada de las industrias del carpéirbleo y servicios publicos ha gastado 13 mikode
ddlares en emprender una campafa contra el trafaeancluia fortalecer la oposicién al mismo en el
congreso (Antal, 2004:118).

22 Al contrario de los politicos y del gobierno deo®ge W. Bush hay una serie de sectores de la satidel
Estados Unidos que estan a favor del PK. Desde lieegnayoria de grupos ambientales, pero también el
sector académico y distintos segmentos de las sapreregiones del pais. Entre ellos, por ejenijlpont,

y General Electric, que ven una buena oportunidaceducir costos de produccion al utilizar mencar gia
(Antal, 2004:86).
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Temas dificiles de acordar entre los diversos grupos y paises

Entre los diversos puntos que han sido dificiles de conciliaasendgociaciones, —por ser parte de
las visiones e intereses encontrados entre los paisesielthastos y el resto de los promotores del
protocolo—, tienen como eje central, los métodos de calculos en tornefabéelacia energética, los
costos relativos a la reduccion de las emisiones de GEk.fdrmas de implementacion del
protocolo y las responsabilidades adquiridas de manera diferenciada pdegaggaises.

El tema de la responsabilidad y forma de implementacion débqmio es fundamental para la
operatividad del acuerdo, debido a que los paises signataries #structuras, responsabilidades
y/o capacidades operativas asimétricas en todas sus dimensiones.

También hubo acaloradas discusiones sobre la posibilidad de transfedmtécnologia y recursos
financieros, esta postura ha sido enarbolada por algunos deides pa vias de desarrollo. Asi
mismo piden la aceptacion publica de la responsabilidad en ebdetastérico de los ecosistemas
—por parte de los paises industrializados—. Los paises esfiuiaagn que esta industrializacion sélo
fue posible gracias al abuso que los paises del primer mundo iempéeon a costa de los recursos
naturales y las poblaciones humanas en sus antiguos enclaves coloniales.

Diversas propuestas de reduccion de emisiones

La reduccién de emisioness uno de los temas que generaron mayor discusién, debido a la
heterogeneidad de visiones en cuanto a las metas, las fgrinasmecanismos que deberian
implementarse.

Incluso entre aquellos paises que creen que la estrategia enipré@atiro del protocolo de Kioto
puede colaborar en la reduccién del cambio climatico, han mantengiiciopes encontradas
haciendo que la negociacion de este punto enfrente las mayoresadiisuen generar algun
consenso.

Como ejemplo a las dificultades que encontraron para generardas, podemos examinar las
diferencias de opinion en torno a las metas de emision propugstas fueron realizadas en base a
las posibles ventajas que ese limite otorgaba a cada ecomompéaticular —esta variable tomé el
caracter de una ventaja competitiva—.

Por ello result6 demasiado complejo lograr consensos en este B las siguientes lineas
expondremos de manera breve algunas de las posiciones expuestaspadses en torno a las
metas de emisiones propuestas asi como sus posibles fechas de impiémenta

La Union Europea propuso una de las metas de reduccion mas ambiciosas en cuantelesat ni
emisiones, plante6 una disminucion del 15 por ciento de lasoeesside C§ Metano y Oxidos
Nitrosos, para el afio 2010.
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Por otra parte, Japon puso a discusion una reduccion del 5 ptr desttas emisiones para la
misma fecha. Los Estados Unidos pretendieron mantener constentnisiones expelidas en el
lapso comprendido entre 2008 y el 2012.

Pero los pequefios Estados insulares, buscaban fijar el nivedwleion al 20 por ciento para el
afio de 2005, debido al enorme riesgo que para ellos presenta el cambio climatico.

El principio de la responsabilidad diferenciada

A pesar de aceptarse la hipotesis, de manera general, decglengimiento global es un problema
que debe ser abordado a escala mundial, se ha asumido que kssdistados que lo conforman,
tienen responsabilidades y mecanismos concretos de accion limitadosap@assparticularidades,
por ello su capacidad de accién esta diferenciada en cuargda@rnes concretas de accion, los
mecanismos y alcances implementados en reducir el problema del camétaalim

Pero esta forma de enfrentar los compromisos bajo una esirdifeirenciada ha generado una
serie de inquietudes entre ciertos paises, los cuales noredigfn@estos a asumir la posibilidad de
crear un precedente a nivel de derecho internacional que ipesimitliferenciar las
responsabilidades; debido a que temian que este precedente, earairpfoximo, pudiera ser
usado para otro tipo de negociacion de corte internacional.

Ante esta preocupacién, se encontré una via de solucién, la cuabpiget los principios han sido
incorporados al documento final, sin que aparezcan como verdaderogi@sinoon ello se evitd
el riesgo de traducirlos en términos del derecho internacional.

Transferencias de recursos

En el caso de lasansferencias de recursoalgunos paises en vias de desarrollo, han asumido la
postura de exigir a los paises industrializados, responsalgldailas emisiones histéricas de gases
de efecto invernadero, bajo esta postura los paises del primer muredo aldorir los costos y
gastos del proceso de reconversién econdmica, mediante la g@metadiecnologias y procesos
que permitan incrementar la eficiencia de la energia y reducirsestues.

El grupo de paises en vias de desarrollo, también han propuestchipge ajustes e innovaciones
deban ser difundidos de manera gratuita al resto de las nacigeemitiendo con ello generar
procesos de desarrollo interno ambientalmente compatible con el cuidad@deasistemas-—.

Entre los paises que enarbolan dicha vision encontramos a Chirla yndia. Para ellos la
reduccion de emisiones debe incluir dos vertientes.
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i) Debe tener como objetivo frenar el problema del cambio climatico, e

i) Incluir donaciones de tecnologia complementado por un solido soporte dimagoie
permita su desarrollo, —afirman que los costos de la transitdben ser asumidos en su
totalidad por los paises del Ndrte

b) La industria de estructura corporativa y su evolucion con respecto &¢alacion en materia
ambiental.

Una vez que las variables ambientales han sido asumidas e iadagpen diversos ambitos de la
sociedad. Nos queda la pregunta de ¢,qué hacer con las empresas que generaimiaca@m®am

La vision planteada por el capitalismo de libre mercado nosaafijum las corporaciones privadas
poseen los mecanismos y la voluntad de ejecutar los cambiosrigecegecluso afirman que son
capaces de efectuar aquellas modificaciones que reduzcan su dadadilicaso de ser necesario—.

El eje central de esta vision afirma que, las nuevas idades de la sociedad deben ser cubiertas
mediantela creacion de nuevos mercados y estos deberdn ser dinamizados por laciémov
natural que la libre empresa ofrece

Pero su afirmacion va mas alla, aseguran que es posible gbldegenerar esquemas cuyo eje
rector este regido por la autorregulacion, ya que esta @radtiece la mejor solucion posible a la
contaminacion emitida por las actividades productivas.

Los defensores de leesponsabilidad corporativaafirman que los mecanismos implementados
desde esta ldgica, son capaces de realizar las modificacienesarias para disminuir el actual
patron de deterioro ambiental. Pero no olvidemos que este nivelgdeddeion también es un
producto de las sociedades de libre mer€ado

Desde leConference on the Human Environmaospiciada por la ONU, realizada en Estocolmo en
1972, se ha observado cdmo las industria dedicada a diversadadetvproductivas, han ido
interiorizando las directrices planteadas por los acuerdosstio® @ganismos multilaterales han
postulado. Estos organismos afirman dae corporaciones pueden implementar soluciones
mediante la autorregulaciomlsj mantienen claro el objetivo de reducir sus emisiones

%8 Una de las mayores novedades de esta problemétdorma en que se ha asumido [...] [plantea la
conjuncion de una serie de] variables relativiatées estructura institucional, el proceso de tomadetisiones
especificas en cada entidad, la vinculacion erttiiga interna y externa, la vinculacion entreifich de las
distintas areas, que en el caso del ambiente seti@omercio y el sector de la energia, asi comso la
tradicionales de la politica entre el sector puabhcprivado e incluso el estilo de hacer politiéantél,
2004:60).

24 La Comisién de Medio Ambiente y Desarrollo decland1987, [que la] industria tiene no sélo el patter
mejorar o degradar el medio ambiente, sino quesierhace las dos cosas. (WCED, 1987) (Robins et al,
1992:161).
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También se afirma que el mejor desempefio ambiental esta &batgor manejo de la energia y
los desechos, producto de sus actividades economicas. Desdsiéstae concibe a la empresa y
los empresarios que las dirigen, como verdaderos agentes de camlio socia

Esta interpretacion también asume a las empresas y a sctivdd como tomadores de decision
con alcances mayores al de sus propias estructuras civgmrd®ero este proceso de auto
reconocimiento por parte de las corporaciones no ha sidprféde un flujo siempre progresivo,
—ya gque para que este espiritu renovado surja deben conjuntarsses que no son faciles de
hacer coincidir—.

Ya que no sOlo se requiere reestructurar los procesos rintesstrealizar cambios consientes y
deliberados en las metas y objetivos de las corporaciones gmastisas de negocios y en sus
redes de proveeduria y comercializacion. Debe existir un profsaddbdo de comunidad vy
pertenencia generado por parte de la empresa al espacio en el que sdduidesta

Las empresas que han tratado con mayor o menor éxito de incorpasardiesttrices a sus
practicas habituales, afirman que estas modificaciones logaacéracia los planteamientos
expuestos por las tesis akdsarrollo sustentablePero afirman que este tipo de conduataslos
hace parte de ningin movimiento de izquierda politica e ideoldgicateran el funcionamiento
normal y natural del mercadd

El Secretario General de IANCED?, Maurice Strong expuso la necesidad de urevolucion
ecoldgica industrigl mediante la redefinicion de los objetivos, las herramigntagecnologia en
los procesos de industrializacion y reestructuracién prodydtg cuales para ser compatibles con
el desarrollo sustentable deben mantener los siguientes dos principios:

% Tradicionalmente los residuos han sido eliminaalosivés de la dilucién, la dispersion, al serjadws al
medio natural sin ningun tipo de cuidado ni tratnto.

Las acciones de las compariias sobre el medio aratiian sido moldeadas por los requisitos impugxtos

la regulacion dominante. Ante la falta de voluntizdla industria para considerar cambios fundamenieh

los procesos y/o productos, y los deseos del guobigara una solucidn rapida a los problemas de la
contaminacion, las soluciones se han concentradmexanismos del tipo end of the pipe, sin llegar a
plantearse enfoques sistémicos.

Otro de los problemas habituales ha sido el quertgsiones contaminantes expelidas en sus diveygass

al medio ambiente, por lo general se han intentadmlar mediante legislaciones especificas, creando
distorsiones —ya que en vez de reducir la contanitinala solucion inducida por el ente reguladoresaielve
mediante la transferencia de la contaminacion defarma de dispersion a otra, ej. al pasar del aglsa
tierra—. Sin embargo, a pesar de las criticasdalaeion de los gobiernos ha dado lugar a un cbd&da
contaminacion rapido y en constante expansion, iiendo el florecimiento de las industrias de gasti
recoleccion y tratamiento de residuos. (Robing, €t992:168).

%6 Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Madibiente y Desarrollo.
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i) La prioridad numero uno debe ser el redirigir las energias de la cagidn a la
basqueda de satisfacer los aspectos inherentes al desarrollo humano -eentstidien su
sentido mas amplio—. Mediante la implementacion de procesos que pereeitdocar la
produccion y los procesos, buscando garantizar la satisfaccion de dasidades béasicas
de los seres humanos.

Mediante el establecimiento de comités formales de transpardosiauales tendrian la
capacidad de permitir el acceso de la comunidad a la toma de decisionesargknee

manera paralela, estrategias de colaboracion que permitan la creaci@stdes de vida
sustentables, no so6lo con el medio natural sino también compatibles icaneghento de
la fuerza laboral sobre todo en los paises en vias de desarrollo.

i) La segunda prioridad debe ser el maximizar la eficiencia de largo plazd,u=so de los
recursos del medio ambiente, en la produccion y consumo. Esto irfgolicadificar a los
ecosistemas industriales a sistemas cerrados en términos andsertamentando el uso
de recursos renovables o reciclables. (Robins et al, 1992:162).

La industria y la regulacion ambiental

La logica productiva contemporanea adquirié buena parte de laxsrgsg identificamos en ella
durante el proceso anti ciclo implementado en la década de lodeéd&iglo XX en los Estados
Unidos.

Durante este periodo se logr6 aumentar el volumen de la producdigstrial y se mejoré la

disponibilidad de los productos manufacturados por parte de los cdesegsyi haciéndolos

accesibles al gran publico gracias a las mejoras eralafics real, resultado de la creciente
productividad —que de manera generalizada experimentd la sociedadnmicana en ese
periodo—.

Esta expansion también propicio la redimension de la escala productiva. Fere ehpuesto por
este proceso de crecimiento, dificilmente pudo ser mantenidmgmde 30 afios, no sdélo por la
pérdida de dinamismo ante el agotamiento aeléad dorada del capitalismaino por las presiones
sobre el medio natural que esta logica de produccion, distribuciémneongeneracion y depésito
de residud¥ trato de implantar.

" La Comisién Brundtland asi como otros paneleseeros, han expuesto la existencia de una serie de
beneficios ambientales resultado de esta formaraldupir post—industrial, llamada era de la inforfdagen

el mundo desarrollado (WCED, 1987). Uno de los @sgemas notables de estos cambios ha sido la
desmaterializacion relativa de la produccion ere¢aén de la OCDE.

Resultado colateral a la crisis del petréleo odardurante la década de los 70°s, se cred un impula

eficiencia productiva, el cual permitié que la prodién de la industria quimica haya crecido en oels
doble desde 1970, mientras que su consumo de armmrginidad de produccién se ha reducido en yrob7
ciento (OCDE, 1991).

Un estudio realizado por el Fondo Monetario Inteim@al ha demostrado que la mejora en la produaletiVi
del recurso es una tendencia a largo plazo: afidmape los Requerimientos de las materias primeas e
determinada unidad de produccion se han reducidmgromedio de 1.25 por ciento al afio, tomandoocom

34



Si bien en la actualidad una gran cantidad de industrias no relda®han emprendido diversas
modificaciones y adecuaciones al interior de sus procesos igaggroductivas basadas en las
minimizaciones de costoRobins et Trosoglio(1992) exponen como el ritmo de mejoras en la
eficiencia energética se ha estancado debido a la disminuciénpiedass —en términos absolutos,
asi como relativos— de los energéticos.

Encuentran como resultado de su estudio, una pérdida de incentavasnavacion tecnoldgica,
aunado a indicios de un efecto paraddjico en el consumo de energia @ueluatimento de la
escala de operacion —consistente con lo planteado pardaoja de Jevors tema que por la
naturaleza de su estudio no abordan de manera profunda.

Para los Estados Unidos y el resto de las Naciones @EE, el consumo de energia usada en
producir un punto del PIB, ha disminuido, —pero la escala de operacion cariéciendo—, esto
nos lleva a que el resultado del efecto conjunto de estas tendencias encee@radlasremento en

el consumo neto de energia

Para el caso concreto de los Estados Unidos, se ha pensado que la caurser@nestgo neto en el
consumo de energia es resultado de una regulacion ineféctiva

Los autores hacen hincapié en la busqueda de otras propuestas diz peadificar los precios
relativos, tratando de establecer de esta manera los inceatieasiados que permitan lograr

punto de partida el inicio del siglo XX (OCDE, 1991as empresas han descubierto que pueden ofkcer
mismo producto o servicio 0 uno adn mejor con meamaseriales. Por ejemplo, el peso promedio de un
automévil se ha reducido en cerca de 400 kilogradessle 1975, a través de la mejora del disefio y la
sustitucién parcial de plastico para el acero. (Rolet al, 1992:162). Los cuales plantean la rnigadsy
dinamica de revoluciones tecnolégicas permaneas£omo nuevos materiales.

%8 A pesar de la disminucién de la intensidad en@gén promedio —es decir la cantidad de enerdizadia

para generar una unidad de PIB en la OCDE-, elutnogotal de energia ha aumentado en mas del 30 por
ciento en los ultimos 20 afios. A pesar de todoe#gerzos de regulacion hasta la fecha, ning(s heai
logrado zanjar el abismo entre la industria y lansferencia de los costos sociales —debido a costos
ambientales asumidos como externos—, o lograr w&der el crecimiento econémico de los productos de
desecho. Por ejemplo, en Alemania el gasto totg@reteccion del medio ambiente llegé a un 1,5 pemto

del PIB en la década de 1980. Sin embargo, el adesta contaminacion se ha estimado en la regidmnen
valor cercano al 10 por ciento del PIB (Weizsackegl).

Del mismo modo, en Francia, un incremento del 2ciemto sobre el producto, genera residuos adidena
consecuentemente costos tanto monetarios como @tallei® En contraparte también se afirma que el
crecimiento continuo del producto ha permitidodeacion de nuevas soluciones técnicas a los praisiei®

la contaminacién, [...] pero a partir de mediadeslal década de 1980 la caida del precio del petidde
eliminado el estimulo para la conservacion. (Robtred, 1992:164).

9 Los instrumentos politicos utilizados para estie $ion la Ley sobre Politicas Energéticas de 19812Pyan
de Accion sobre Cambio Climatico. Pero dichos umsntos al evaluarse no resultaron suficientesefor
la OCDE, pese a considerar dificil obtener el appyblico recomend6 a Estados Unidos, seguir iesidt
en aumentar los impuesto sobre la energia, corida politica efectiva en la materia. (Antal, 20048).
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reducciones netas reales en el consumo de energia. —Pemaplassfas por ellos vertidos, no han
tenido éxito—.

Con respecto a los patrones de industrializacion bajo los cuathes seticulado a algunos paises
del tercer munddRobins et Trosoglicasumen gue estos se vieron envueltos en una transformacion
hacia la instalacion dedustrias no tradicionalea partir de la década de los setenta del siglo XX,
con el empleo de tecnologia sucia y poco eficiente —en una escala de operaciomda4y. gra

Estas actividades generaron un proceso de reorientacion éetilddades tradicionales hacia
industrias con enormes requerimientos ambientales y enerdéticos

Esta nueva articulacion a las cadenas de produccion globalesllmaompe la integracion
econdmica tradicional de estas regiones sino que, ademas, genegailibigse en las balanzas de
pagos, volviéndolas mas susceptibles a los volatiles pretigrnacionales, ademas de acentuar el
desequilibrio tecnolégico, asi como la dependencia del exteritv gne respecta a los activos
financieros.

Gracias a esta reestructuracion deDlgision Internacional del Trabajosociedades con mayor
grado de desarrollo pudieron suponer que sus economias se hayan iemeesadencias a la
desmaterializacionle sus actividades productivas.

Los mecanismos implantados por la subcontratacion y los proitesibées les permitieron a las
naciones con mayores niveles de desarrollo, trasladar sus pooeisccon alto impacto ambiental
y/o con enormes requerimientos de energia fuera de sus feoriteraual es expuesto como un
gran logré del progreso cientifico.

Pero al analizar de manera cuidadosa este transito, lo Unicognamoés observar es la sustitucion
de materias primas que tienen como origen los recursos dedtenwsi por productos sintéticos
derivados principalmente del petréleo

%0 La mayor parte de ellas son industrias pesaddsmente contaminantes. Como ejemplo podriamas cit
a las industrias dedicadas a los textiles, al maméento y/o uso de cueros, las de hierro y acerognteras,
productos quimicos industriales, asi como las esagrque generan productos petroquimicos, entre ata
cuales han iniciado procesos de deslocalizaciésudelugares de origerprincipalmente situados en el
hemisferio norte. Este tipo de industrias buscan establecerse bemisferio sur. El riesgo surge cuando
este tipo de industrializacion florece en estaddslidados, los cuales cuentan con pocos reCugsTBCDS y
financieros. Asi como un manejo deficiente del meanbiente. La conjuncién de estas caracteristicas
podrian conducir a un aumento en las presioneseatabés que sufre el hemisferio sur, a menos e la
tecnologias limpias y eficientes sean implementadg@sn escala. (UNIDO, 1990), (Robins et al, 1962).

%1 La tendencia a la desmaterializacién de la OCDh#bién ha tenido importantes repercusiones econémica
El creciente uso de sustancias sintéticas (porpgeros edulcorantes artificiales para el aziodgs nuevos
materiales (como la fibra dptica para el cobredresbcavando la base competitiva de recursos tasadas
economias en desarrollo. A menudo resulta en ungomexplotacién de los recursos naturales para
compensar la reduccién de los precios del mercadongue el consumo de materias primas y energia ha
seguido aumentando en la OCDE, la disminucionivelan la dimension y el monto de sus aportacianas
balanza de pagos y el PIB, se ha reflejado ershaiducion de los precios reales de los productoseB 980
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De manera paralela a est@ndencias desmaterializadorabservadasen los paises del primer
mundo. Los paises en vias de desarrollo, enfrentan mayores @segibernas para generar
patrones dendustrializacion desigual Esta tendencia se caracteriza por la presenciesla
incomunicadas de alta tecnificacion rodeada de grandes acehgtpras que cuentan con bajos
niveles de instrumentacion técnica.

Este escenario polarizado perpetta las condiciones de atrastgomgiun circulo vicioso, en el
cual los bajos niveles de generacion de valor agrégadopicia el atraso técnico y cientifico,
debido a la falta de recursos excedentes que permitan may@kes de tecnificacion, lo que a su
vez impide la generacion de mayores niveles de valor agregado.

Aunada a esta forma de crecimiento econémico asimétrico, lactmndie dependencia y
deterioro, ha acrecentado el uso y abuso del medio ambiehieieredo alin mas las ventajas
competitivas locales, sin generar las condiciones necesaligssaltos tecnoldgicos plenos que
posibiliten mayores niveles de ingreso para grandes sectores de lagooblaci

ParaRobins et Trosogliq1992), los paises en vias de desarrollo parecen sumergidos en una
situacion que ofrece poco futuro, resultado de dos tendencias negativas:

No tener, y no poder generar, en el corto plazo, patrones consistentes e integrados de
industrializacion.

Pero los autores, si encuentran evidencias de un creciesi@rdetiel medio natural en los paises
en vias de desarrollo, nos recuerdan que estas sociedades depengein medida de los
ecosistemas que componen estas zonas geogréficas, de los cuathes @ots recursos materiales y
monetarios, —ya sean empleando en el autoconsumo o en el conmentiereados locales o
internacionales—.

y 1988 los precios reales de los productos basjoesno son combustibles en los paises en desas®llo
redujo en casi un 40 por ciento. Los precios dethugstible se redujeron en un 50 por ciento en shoi
periodo (CNUMAD, 1991b). Otro hecho importante eoréar ha sido la entrada, a gran escala, de isepa
ricos en recursos naturales como la ex Union Sosi€n los mercados mundiales, lo cual aumentdeldao
de commodities, deprimiendo, aun mas, los preaodichos bienes. Por si fuera poco, estas tendehaia
sido reforzadas por la urgente necesidad de losepadn desarrollo por industrializarse. (Robinsalet
1992:165).

%2 | a Comisién Econdémica para América Latina y eli@arexpone la presencia de tendencias encontradas
en la region. Donde si bien hay evidencias de umeatio del volumen comercial y una oferta para el
consumo mas rica. Encuentran que esta dinamicavuaeicido el aumento del proteccionismo tecnoldgico
dentro de la OCDE. Esta caracteristica ha sidblatla a la falta de conocimiento industrial y @$gasez de
recursos financieros para comprar y/o desarradlemdlogia. Esta tendencia también ha sido exacanbad

los largos periodos de crisis y estancamiento @uedxperimentado las regiones subdesarrolladasistnc
afirman haber encontrado evidencias de desindlis&dgdn, en algunos casos. En los cuales la inidust
extranjera asentada en la regién, ha comenzadgreses a los paises desarrollados. Por ejemplo;Hii
Semiconductors fue uno de los pioneros en la fabibn en el extranjero. Este informe sefiala que la
compafiia ha regresado sus operaciones de montageEE.UU., gracias a los nuevos desarrollos en los
procesos de automatizacion de la soldadura de gechictores y chips asi como en la mejora en losnsas

de seguimiento de inventario, (Bellow, 1990) (Rsl®hal, 1992:165).
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La tendencia que dichos autores observan es un deterioro crdeieni, aumenta las condiciones
de pobreza y marginacion, llevandolos a perder incluso susasit@npetitivas en los mercados
mundiales en sus productos tradicion&les

Las corporaciones y sus propuestas de autorregulacion ambiental

Bajo los argumentos expuestos Robins et Trosogligl992), se asume que una de las medidas
gue ha fomentado la incorporacién de practicas ambientales, podgdategrandes corporaciones
en sus actividades, fueron los accidentes ocurridos en algusas glntas, por esta razén se han
visto obligados a tomar medid4s

En su investigacion concluyen que el origen del cuidado y proteccidierstal implementados por
las corporaciones. Esta basado en el cumplimiento basico de la regulaei@gYimas que en una
profunda voluntad de reformar procesos y/o productos.

Ademds, afirman que la regulacion implementada por los gobiernéserfocada a buscar
modificaciones en la conducta ambiental de manera significativauy poco tiempo. Por ello, este
tipo de soluciones contribuyen a que las corporaciones implemewigidas del tipend of the

pipe.

Adicionalmente, explican que la manera en que la legislaciéidbaeacaminada, hace que las
emisiones de desechos sean reguladas de manera diferenciaddietieioedel medio que se use
para dispersarlas —el cual puede ser el aire, el agua o la tierra—.

% Ppero la industrializacion, cuando se reproducéosrpaises en desarrollo, a menudo se repiten fodos
errores ambientales del mundo desarrollado [...eEwe contexto, el desempefio ambiental de la es& po
industrial sélo ofrece a las economias emergentasguia en el mejor de los casos, limitada. (Robire,
1992:166).

% Si las empresas han sido en gran medida reactigas) parte un reflejo del comportamiento de déesad
en general, que a menudo sélo se ha movilizadoaad#n tras alguna catastrofe. Recordemos el exated
ocurrido en la planta de Hoffman La Roche, (Sevesp)talia en 1976 en la cual se liberaron dioxiaks
entorno. O el conocido desastre en la planta derJ@arbide en Bhopal India ocurrido en 1984. Despulgd
estos accidentes han sido notables las oleadagdeupacion ambiental. La primera oleada alcanzgusto
maximo a principios de 1970, cuando algunas deptaxipales multinacionales como Phillips e IBM
introdujé sus politicas corporativas de cuidado meHio ambiente. La segunda oleada verde creci@ en
década de 1980, esta oleada se caracterizd poignificetivo aumento de la base industrial la cfus
afectada por el endurecimiento de la regulaciohegerutinio publico.

Sin embargo, la difusién o las nuevas ideas acoatzside tecnologias mas limpias han irrumpido de
manera muy irregular en la realidad de los paisesas de desarrollo, los cuales sufren de maeetanrente

su debilidad relativa en cuanto a la posibilidadhdeer efectiva la legislaciéon y aplicar politigasblicas
conducentes al mejoramiento ambiental. Asi comsufiér una pobre y sistematica baja difusién deomesy
practicas ambientales aplicadas en el mundo ddlsalwo(Robins et al, 1992:166).

% La forma en que la regulacién se ha implementaatolgs gobiernos se ha centrado en el control de la
contaminacién, mediante la rapida expansion dedastria de gestion de residuos que, en lugardeesee,

se basa en el crecimiento continuo de la contandinade la cual depende su rentabilidad. (Robinal,et
1992:168).
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Debido a esta forma de separar a los contaminantes los autores exponen gua,posgiilidad de
eludir cierta regulacion o responsabilidad al simplemente eanabimedio a través del cual se
depositan los desechos, generando un incentivo perverso, en vez de unetesus practicas, por
aquellas mas amigables con el medio ambiente.

Aungque también nos confirman la existencia de ciertas medidasraecqidn ambiental
implementadas por algunos consorcios —practicamente como una émcepciel ambiente
corporativo—.

Desde mucho tiempo antes que esta problemética tuviera ueagi@esiasiva en los medios de
comunicacion y en la conciencia de la ciudadania en general,gjemplo a esta tendencia nos
recuerdan los programas generados por 3M conocido Bothgion Preventions Pays programme,
(Robins et al, 1992:168)

El programa de 3M inicia practicamente en la década dedestse Los objetivos, metas y modos
de implementacion fueron tomados como referente y ampliamenf#adase por diversos
gobiernos, empresas y organismos multilaterales.

Este programa también es habitualmente tomado como ejemplo dadaanen que las soluciones
corporativas inciden en las politicas publicas mediante supoi@zion y asimilacion. Como
sucedié en los EE.UU., donde el Congreso aprobé una Ley de Prevenad@atedminacion, la
cual hizo exigible a las empresas detallar sus esfuerzos para ledoataminacion.

Estas practicas implementadas por las empresas han sidadatedajo el concepto geoduccion
mas limpia—cleaner production-as cuales fueron impulsadas por la Oficina de Industria del
Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambigii®EP, 1991), (Robins et al,
1992:168).

Para los organismos multilaterales promotores de este tipgaddcas, los casos exitosos de
proteccion ambiental desde la industria son un claro ejemplo debdasficios de la
autorregulacién. Con ellos afirman que es compatible la prétectdl medio ambiente —el cual
claramente es un interés colectivo—, con los intereseadosv—fundamentalmente influidos por la
|6gica de la rentabilidad—.

La explicacion habitual a estos casos exitosos por parte geolo®tores de lautorregulaciéon
ambiental corporativaes la aparicion de sinergias debido a la presenciaindentivos
institucionales correctamente enfocados

Una de las conclusiones mas interesantes de este estudiotpredesde mi punto de vista— es la
afirmacion a la que llegan los autores en la cual aseguramagcteas ddas soluciones de tipo
ambiental que pueden implementarse en la actualidad, requieren madud¢adopolitica al
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interior®® de las firmas, que de soluciones basadas en tecnologias costosdas dficil
implementaci6.

Estos autores incluso han encontrado evidencia que expone cémo algupaSiae han declarado
su intencion de ir mas alld de lo que la regulacién expresanmalita, —desean anticiparse a la
regulacién futura—.

De esta manera plantean tener cierto grado de control sabrémpactos ambientales, estas
empresas a la vez que han reconocido la escala del dafio aimhiénido por el planeta y las altas
expectativas que los gobiernos y los consumidores han puesto en ellas.

Esperan ademas que, este liderazgo ambiental corporativoerestap volverse referentes al
establecer normade factoen sus respectivas areas de competencia ante la regulacion ambéntal y
actividad productiva.

Por ejemplo en el Reino Unido, la compariia quimica ICI ha declgussi menos que el enfoque
sobre el medio ambiente sea coherente, afirman que no podran sobrevivir como compafiia (Robins,
1990), (Robins et al, 1992:168).

Incentivos adicionales del sector empresarial respecto al medibieamnte

Otro incentivo que ha tenido la iniciativa privada para eersu atencion en la problematica
ambiental, han sido los accidentes sufridos en sus pl&#astdemos cémo después del accidente
de Bhopal India —fabrica dedicada a la produccién de pesfféidasurrido entre el 2 y 3 de
diciembre de 1984

En los Estados Unidos se implement&lgperfund Amendment and Reauthorization (8&RA,
mediante la cual se obliga a los responsables de un graveordet@mbiental a limpiar las

% En el caso concreto de la industria automotria eseveracion es consistente con los estudios ste ca
resefiados al final del capitulo dos de esta tesis.

3"En los EE.UU., la Oficina de Evaluacién Tecnolégasiima que en 1986 el 50 por ciento de todos los
residuos industriales se pudieron haber evitadiizartdo las tecnologias disponibles en ese momento
(Hirschhorn y Oldenburg, 1991). Por su parte, @lyBcto Prisma holandés llegdé a la conclusién que un
parte sustancial (aproximadamente entre el 30 @o8@iento), de la contaminacion causada pordasdtria,

se puede reducir mediante practicas de prevencinosl residuos, permitiendo mantener condiciones
econOmicas y comerciales, usando las técnicas st®igeambiental existentes en ese momento, (Prisma,
1991). Por su parte Fritz Balkau, ex colaboradoladeficina del Medio Ambiente e Industria del PNEM
afirma que dicho potencial existe también en lasistrias establecidas en los paises en vias deaksa
(Balkau, 1990), (Robins et al, 1992:168).

% La empresa pertenecia en ese momento al conssteidounidense Union Carbride Corporation (UCC).
%9 Se estimaron entre 2,000 a 4,000 muertos resutliaécto de la fuga de gases toxicos y una cifreate a
los 500 mil habitantes fueron expuestos a los coinEntes y han presentado a lo largo de los aios &ipo

de afectacion.
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sustancias peligrosas para la salud o el medio ambiente. 46n dea no poder imputar la
responsabilidad a algin agente en particular, facultaEdfaa realizar esta limpieza otorgando
recursos publicos para realizar dicha I4bor

De manera paralela, las mayores corporaciones dedicadasdadaia quimica —entre ellas, Dow,
DuPont y Monsanto— establecieron programas los cuales teniaeteladg minimizar los riesgos
de su actividad productiva, asi como el depdsito adecuado de ldsoeegjenerados en sus
procesos productivos.

Con este tipo de medidas se pretende resolver dos problematicas decoajueta:

i) El problema de los costos crecientes por los volimenes de desechos gegyerado
ii) El problema del confinamiento apropiado de sus residuos.

Por ello, se ha establecido como una de las prioridades encogti@iosy mecanismos que
permitan reducir la generacién de desechos, ya que este tipedigasnimplican reducciones
importantes en los esquemas de costos y por ende afectan de fmad@nzental los margenes de
rentabilidad de las empresas.

Desde el inicio de la primera oleada de politicas ambienfale corporaciones han implementado
esfuerzos colectivos para mejorar su desempefio ambientaleesodi ambitos, desde el local y/o
sectorial, hasta la mas profunda coordinacién internacgomia firma.

Es impdrtate que tengamos en cuenta que los gerentes y/o due@sscdepbraciones también
estan conscientes de la manera en que son juzgados por la socilesh ale sus errores y
omisione8' en materia ambiental y social.

Asi mismo la mayoria de los codigos industriales han termisi@tddo aceptados como principios
de autorregulacion. Como ejemplo tenemos aquellos planteados enenfddos por eBusiness
Carter For Sustainable Developmemmitido por elinternational Chamber of Commer¢kCC),
durante l&Segunda Conferencia Mundial de la Industria sobre el Medioambiente.

0 Pero no debemos olvidar que todo programa pulgicirenta problemas financieros ante las tareasejue
le encargan ya que muchas veces los fondos asigisaddnsuficientes ante la tarea que pretendetir cub

“1 Por otra parte, los sectores industriales se aao duenta de que son juzgados por el desempesiasde
peores miembros. Por ello para los 6rganos autala@gres de las industrias es importante la imptadn

de cddigos de conducta y/o declaraciones de piaxips cuales podrian ayudar a ejercer presioredab
empresas con peores desempefios ambientales, exgmujge éste puede ser un marco efectivo paramproba
mecanismos institucionales de transferencia tegmady know—how, asi como permitir un ambiente que
facilite la creacién y el cumplimiento de normasbéntales por parte de los miembros. Un ejemplesie

tipo de practicas ocurre en la industria quimicg e nombre de Responsible Care. Dicho progranea fu
iniciado por la Asociacion de Productores instataelo Canada en la década de 1970. Gracias a mneific
este programa fue adoptado de manera posterida psociacion de la industria quimica en Austrdiaopa

y los EE.UU. (Robins et al, 1992:170).
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Dichos acuerdos fueron firmados por mas de 500 compafiias y asociaqgieme incluso entre
estos mecanismos de autorregulacion de caracter ambigntaldimlad—, por ejemplo, tenemos la
competencia existente enffae Responsible Care programneen el program&aldez Principles,
postulado por dUS Environmental Investment GroGERES en 1989.

Criticas a la autorregulacion empresarial en materia ambiental

Entre las criticas que han sufrido este tipo de métodos de autaciég, —principalmente la
emitida por ellCC-, los grupos ambientalistas afirman que su unica funcion realdbaeki
establecer mecanismos de enorme flexibilidad, bajo los c@semnipresas que se adhieren a sus
principios no necesitan reportar la forma y los mecanismosna#emediante las cuales estan
llevando a cabo dicha autorregulacion dejando, el corazén debpragen términos de la buena
voluntad corporativa.

Afirman que este tipo de practicas sélo otorga una cubiegtd ke las corporaciones ante la
problematica ambiental, impidiendo que las empresas tengan quertsaguafirmaciones publicas
en medidas concretas, expresadas en la implementacion de prograccéenes reales las cuales
deberian tener algun impatmedible en el cuidado ambiental.

El mercado y las practicas ambientales

Encontramos que en el periodo comprendido entre finales de la dicémaochenta y principios
de los noventa del siglo XX, encontramos la aparicion clara ddeddgsncias que incluyen al
mercado y el cuidado ambiental:

i) Aquellas que impulsan la regulacion desde la oferta, ya sea por medio de la ateetaion
legislacion —a cualquiera de sus niveles—. Estas mstregs gubernamentales han sido
habitualmente acompafiadas por iniciativas disefiadas e implenseptadas empresas de

manera voluntaria ante la presion de los mercados. Los auglesen generar productos y

procesos cada vez menos dafinos al medio.

i) Por el lado de la demanda, encontramos el surgimiento dgdeser Consumé&ten
Europa y Norteamérica a principios de la década de los ostagitaiglo XX, este tipo de

42 A mediados de la década de los 90's del siglo &tXel estudio realizado por Hawken et al., los rsto
afirman no haber encontrado evidencia consisteméepgrmita probar la hipétesis de la relacion preac
entre la Industria del Automoévil y las preocupaeimrambientales. Estas se encuentran vinculadas a la
dinamicas del activismo social y las regulaciongtsegnamentales. (Mikler, 2006:80).

43 La presion de los consumidores ha mostrado ser aféigiva que la regulacién gubernamental. Por
ejemplo, gracias a la presién que han ejercidcctosumidores en Europa ha sido posible una reduccio
considerable en el uso de fosfato de los detergehtachas cadenas de supermercados han introdesido
sus marcas propias productos verdes, para satidéackemanda del nicho de mercado. EI movimiento de
consumidores verdes tiene el potencial de redidefiaferta para satisfacer los requerimientos tiehte.
Debido a que este tipo de incentivos llegan makipdo en la psique de las empresas que la reglaniént
Este hecho es explicado bajo la idea de que el adgarpiento del consumidor afecta el objetivo ppatide

las empresas —la rentabilidad— en una economiaedeado. (Robins et al, 1992:171).
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consumidor es politicamente activo y cree en las medidased®mipara transformar su
entorno.

Entre sus formas de protesta se incluyen el desprestitgonairca y el boicot directo a las
empresas que abusan del medio. Al producir y/o comercializar posdaltamente nocivos

al medio ambiente y/o con practicas abusivas contra los tralegadgeneralmente

subcontratados en alguna parte del tercer mundo—. Este tipo de [wesasne
experimentaron los productores vinculados a los CFCs, las geel@simales usadas en la
industria de la confeccion y el calzado, entre otros

Pero estas formas de control por parte del consumidor, requierenacintiento de los productos
y procesos que se ofertan en sus mercados locales, mds llgue el consumidor promedio esta
dispuesto a hacer.

Los detractores de la regulacion basada en las decisiones del congwidieiocian la existencia de
una profundasimetria de informacigrentre el productor y el consumidor. Afirman que este tipo
de medidas facilmente generan incentivos perversos, que impusafiamar practicaamigables

o responsableson el medio en tareas productivas y/o comerciales que no lo son.

Tratando de contrarrestar este tipo de incentivos perversogjiversos paises se intento
estandarizar diversas metodologias que permitieran al consuimidionarse de manera facil y
apropiada sobre la naturaleza del bien y/o servicio que piensamir mediante proyectos como el
Germany’s Blue Angel and Canada’s Environmental Choice, (Robinsl&9@:171) —En México
esa labor podria ser asumida por alguna ONG del tipo el poder del consumidor—.

Pero el alcance de dichos proyectos es limitado, ya que séloramilaspunta del iceberglel
cumulo de interrelaciones en las que incurren las empresas hkaeer posible la produccion,
comercializacion, embalaje, gastos energéticos en transmotes otros— en sus productos
etiquetados comeerdes

¢) Una breve revision a la interaccién entre La Industria Automatyi la problematica ambiental

Una de las razones fundamentales debido a la cual centramba atexscion en la manera en que
la industria automotriz responde a los temas ambientales, edodabia magnitud del dafio

ambiental del cual es responsable. Asi mismo esta industddamo de los afios ha servido de
ejemplo a otras ramas productivas respecto a la maneraachr & problematica en diversos
ambitos.

Recordemos que en ella se origin@éena de montajque posibilitd la produccion en masa, la
cadena flexiblede rapida convertibilidad la cual permite modificaciones eredfera de la
produccién en periodos de tiempo muy cortos ante variaciones delceotmpetitivo, epersonal
polivalente capaz de operar distintos procesos de la cadena productivdeslacalizacion
productivamediante cadenas de valor de corte transcontinental, laai#aodn y robotizacion de
procesos fabriles, etc.
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Asi mismo ha influido de manera primordial en la generacion de tegapimateriales y disefio,
tratando con ello de afrontar diversas probleméaticas concReiagllo suponemos que la industria
automotriz tiene un papel de gran importancia dentro del amipeodtactivo de tipo corporativo a
nivel internaciondf.

Debido al peso y los efectos de dispersion de practicas y teangleg la industria automotriz ha
experimentado a lo largo de su evolucion industrial, suponemos que attpihas soluciones
empleadas por ella para lidiar con el problema de la conteidin@ueden ser tomadas como
parametro de referencia por parte del resto de los sectores inésistria

Esperamos que derivado del analisis de las estrategiasasfderimplementacion de la regulacion
ambiental, nos sea posible aprender de los errores cometidlus gmbiernos, las empresas, los
consumidores, asi como de las organizaciones diversas que @saimt@n la problemética
ambiental —ya sea que afirmen una posicién desde la oferta productivaitaleciai-.

Mediante el establecimiento de una mejor administracion, que permitallaciég y sus formas de
implementacion, sin olvidar que como sociedad necesitamos culwegdasidades crecientes de las
poblaciones humanas en constante transformacion.

Dimensionando el problema ambiental ocasionado por la Industria Automotriz

La OCDE estima que del total de emisiones expelidas por logspaiembros de esta
organizacion, el 25 por ciento del Dioxido de Carbono,jC@ sido generado dentro del rubro de
transporte terrestre (TT). Este rubro esta integradolgmorencadenamientos derivados de la
extraccion de combustible, el procesamiento y el transportesdeshiculos, asi como su proceso
de manufactura.

De este porcentaje de emision generado por el TT, cetc85dpor ciento de las emisiones
expelidas por este sector, corresponden a la operacion de loslogehébectuada por los
consumidores finales.

Si de esta estimacion, nos concentramos en las emisiones gemeyatss vehiculos privados en
los cuales solo viaja una persona, veremos que esta fortresperte es responsable de un tercio
de las emisiones de (GQque genera la operacién de vehiculos terrestres.

Por ello, es muy importante lograr reducciones en este skaestimaciones realizadas por la
propia OCDE afirman que si se lograra reducir las emisione$idagpen un rango de entre el 10 al

4 Las empresas automotrices de origen estadounidiessm las primeras en publicar informes ambiestal
Ford inicio en 1989, General Motors, en 1994. Liapresas alemanas empezaron a informar desde mgdiado
de la década de los 90's, y las empresas japosesdas mas recientes publicando a partir de 1D&#ios
informes representan un deseo de las empresagayaa o s6lo publicitario—, de expresar sus comjsos
ambientales. Esta postura creemos que podria sugesiumento en la importancia de la teméatica ambdlie

en el comportamiento estratégico de estas empeegaatir del inicio de la década de los noventa del
siglo XX. (Mikler, 2006:80).
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15 por ciento las emisiones de (f@ue provienen de la Industria del Transporte Terrestre, el
impacto de esta reduccion seria equivalente a la mitadsdeetiucciones de GEI, que deben
cumplir Alemania o Japon de acuerdo a lo pactado en el protocolo de Kioto.

Los vehiculos automotores que circulan dentro de los paises inésgdenta OCDE, contribuyen
con cerca del 90 por ciento del mondxido de carbono emitido porpedses. También generan la
mayor cantidad de los precursores necesarios para la aparidioriaécida, al ser el principal
responsable de la emision de 6xidos de sulfurg)(SB3i como el 48 por ciento de los éxidos de
nitrégeno (NQ) expelido por los paises miembros.

Esto nos lleva a plantear que el uso de los vehiculos aa@sots una forma de consumir de
manera extensiva e intensiva energia —basicamente derigabpetréleo—, sin olvidar que los
automoviles generan la mayor proporcion de GEI en comparaciorcuaquier otro tipo de
transporté.

Ante la dimension del problema, lo disperso y el lento avantasdestrategias de regulacion, asi
como lo limitado de las medidas concretas individuaMaurice Strongha expuesto su
preocupacion en tono de alarma afirmando d¢pgemedios de vida de los ricos enfrentan grandes
riesgos de seguridad ante la mayor amenaza para nuestro futuro comunl mortee las
problematicas ambientales estan resurgiendo. Pero en lugar de centrates estilos de vida de
alto consumo, el foco de interés se esta desplazando a los prdeepozduccion de la industria
tratando de disminuir el impacto ambiental de sus productos.

Por ejemplo, si realizamos un andlisis del ciclo de vida de un coche, este andlisis nasi angstr
el 90 por ciento del consumo de energia y la contaminacion se generaromtedaraperacion del
vehiculo, mientras que soélo el 10 por ciento de la contaminacion emitida se cre6 duproteso
de produccion.

Centrar la atencion en la gestion de los hébitos de consumo de millene®mpradores
individuales, ha planteado nuevos problemas para los reguladores amigendilena que el
problema se acentu6 debido a la innovacién del proceso productivo en anaspersonalizacion
masiva, en el que las técnicas de fabricacion avanzadas son capacesddeirpnoercaderias
adaptadas individualmente a las demandas de los consumidores.

“ La industria del automdvil a nivel internacionabguce mas de 3 millones de toneladas de desechos y
residuos al afio, (Mikler, 2006:18), basados emastiones realizadas por la ONU utilizando los Tjedbde
Hawken, P., Lovins, A. y Lovins, H., (1999). Seimst que el nimero de vehiculos a nivel mundial,0-70
millones aproximadamente— en el 2020 sera de llénms, por lo que los problemas ambientales caussad
por los coches serdn mayores, a menos que seerealienbios dramaticos (Burns, L. et al, 2002), (&fik
2006:18). Debido a esta tendencia [la] Agencia maelecion Ambiental de los EE.UU. afirma que corniduc

un coche es la cosa mas contaminante que la mayerfesotros hacemos. (Maxton, G. and Wormald J.,
2004), (Mikler, 2006:18).

La EPA el 20 de marzo de 2009 afirmé que la vidadma estaba sujeta a un grave peligro debido a los
niveles de contaminacion por ¢@ebido al papel que este gas tiene en el calesitgonglobal.
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Esta nueva dinamica ha aumentado considerablemente el nimero y la variedad de¢oproduc
Afirma que si continla estas tendenciastee que el 50 por ciento de los productos que se
utilizardn dentro de 15 afios, estos aun en etapas de desarrollo o adwsteme (OCDE, 1991),
(Robins et B 1992:166).

Debido a la posicion privilegiada, tanto en lo politico como en tm@uwico que la industria
automotriz ha mantenido a lo largo de los afos, posee mecanifmgsigos por medio de los
cuales pueden influir en la regulacién y la politica publica gractascapacidad financiera.

La industria automotriz hizo uso de esa posicion ventajosa durante la década @atasadenta
y la primera mitad de los noventa del siglo XX, mediante el sepler diversos grupos de lobby y
presion comdslobal Climate Change Coalition (GCC@pdThe Climate Council

A través de los cuales lograron cuestionar y/o paralizar,/gpanenos temporalmente, ciertas
restricciones, al usar medidas dilatorias sobre los periodamplementacion de las nuevas
normas, asi como las formas de medir y cuantificar las metas de lxi@galéa que eran sujetos.

Este tipo de practicas les dieron la oportunidad de comenzaroetso de transformacion y
adecuacién bajo el cual se encuentra la industria automotrimitieedoles disminuir los costos
de implementacién y operacion de la regulacién, hasta que se eraorgraruna posicion
financiera mas favorable al cambio tecnoldgico.

En la actualidad la industria automotriz ha asumido como necesejaoar la eficiencia en el uso
de los insumos —principalmente en la energia y aquellas mater&to valor comercial—, de esta
manera intentan disminuir los residuos por unidad producida, distribuidarpéraalizada.

Este cambio de posicion les ha permitido contar con d@alidad moralal asumir sus productos y
procesos coma@amigables con el medio ambient® comoempresas socialmente responsables
aungue eso no les impide generar productos altamente contaminantes.

Recordemos que entre sus vehiculos mas exitosos y emblenpitdogidos en los ultimos 25
afios, se encuentran los SUY, dos cuales son de los vehiculos menos amigables con eb medi
ambiente por el volumen de recursos consumidos en su produccién y operacion.

Del mismo modo no debemos olvidar que este tipo de vehiculos taminiéidoaampliamente
cuestionados debido aflalsa sensacion de seguridgde provoca en sus ocupantes. Asi como el
mayor riesgo que enfrentan los vehiculos con los cuales comparten el camino.

“ para las tres grandes empresas estadounidensg<Gemeral Motors y DaimlerChrysler la mayor pafte
sus ganancias proviene de la venta de camioneasdiggrincipalmente en forma de camionetas y vétgcu
utilitarios deportivos. (SUVs), (Mikler, 2006:1819
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El comportamiento de los fabricantes automotrices en base a la estructwialsque soporta a
Sus casas matrices.

El doctorJohnMikler en su tesis doctoral (2006), nos advierte del riesgo de simpéfiextremo

la conducta de las empresas y en particular las del amadtiz, el asumir su conducta y sus
directrices centrales como un simple reflejo de las pmedis del consumidor, —bajo su
argumento plantea que el consumidor estéa dispuesto a pagar por un auto menos contaminante,
las empresas buscaran la manera de otérgale lo que guieeeparece una explicacion demasiado
elemental, la cual s6lo oculta una estructura tautolégica eroelarazento.

Este autor expone la existencia de un conjunto de interaccigigesomplejas, las cuales deben ser
tratadas y explicadas en su justa dimension, para tener unamajpratacién del comportamiento
corporativo en general, y en particular su acercamiento a&mhasstambientales, tomando como
base a un conjunto de variables mucho ma&'rico

Mikler nos recuerda que la Industria Automotriz no es un blogue solibidoda que tienen
estrategias, mecanismos de actuacion, metas y expectatiragat@lidad diferenciadas, asi como
marcos institucionales especificos a las estructurasnaes donde se encuentran implantadas las
centrales corporativas.

Observd en su estudio que el manejo gerencial experimenta imaemcresultado de las
caracteristicas de la poblacion que lo ejerce. Por ello, exponé cpraportamiento corporativo es
producto de las singularidades que lo conforman, aunque nos recuerda quemasisiéproceder
dada la dimensién de la industfiienen implicaciones globales.

Las empresas automotrices y las estructuras institucionales dpdéses donde residen sus
centrales corporativas.

Por ello, si el argumento de Miker es cierto, la industria autiunes producto del entorno
institucional en el cual se encuentran inmersas sus ofiegmisies, las cuales encuentran diversas
formas de interpretar y plantear soluciones a la problematicaraaibie

Estan aquellas que adoptan como suya la vision propuestatporitaneoclésica. Bajo este cuerpo
tedrico, el problema debe ser tratado con base en el enfoquéedmkdades, las cuales deben

471...] La naturaleza de las relaciones comerciphea y con el Estado, el papel de los mercadogaa de
productos tangibles o financieros, los principiesatganizacion seguidos por las empresas, el phpé&l
tecnologia, la relacién entre los factores exdgen@ndodgenos que afectan a las empresas, el context
histérico. Se afirma que esto no es una lista esthan pero trata de describir las relaciones tinsittnales
mas relevantes para el analisis. (Mikler, 2006:51)

8 1...] La industria del automdvil incorpora aspectanto globales como nacionales, debido a que®n |
proceso de produccién, la industria tiene operasanediante redes globales, en temas como la idngla
produccién y la distribucion, pero la base de sisategias posee un enorme componente vinculads a |
temas nacionales articulados a sus centrales atiyas. (Maxton, G. and Wormald J., 2004), (Mikler,
2006:31).
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internalizar los costos por parte de los responsables de su gémepeimitiendo que, de esta
manera, el vector de precios logre el equilibrio una vez que la falla dadodraya sido corregida.

Pero bajo este enfoque la problemética Unicamente pareciewa §&ctor externo, en el cual lo
Unico a cuidar es la correcta articulacion de las fuestehsnercado y una adecuada regulacion
estatal que permita conducir, de manera apropiada, dichas fuerzas.

En elanexo 1de este documento hacemos un breve ejercicio sobre la mangua ém teoria
neoclasica propone atacar dicho problema, mediante la aplicaciam denpuesto de tipo
piguviano.

Mientras que la vision planteada por la perspectiva ingtitati—expuesta por Mikler— nos
propone la idea de que el capitalismo es modificado y adecuado eegaidadonde se implanta,
generando mecanismos y formas de operacion singulares, las finalemente configurardn una
especie de cufio particular a cada regién o zona que es estudiada.

Bajo ambas interpretaciones encontramos que la industria mami@ne punto nod&, la
maximizacion del beneficio privado

El enfoque basado en el estudio de las instituciones presenta dos puntositeteeedabatir.

i) La evolucion del libre comercio y el capitalismo de coitberél, —debido a que esta
forma de capitalismo es la predominante en este momento histoRara su correcta
implementacidn, requiere un entorno de privatizaciones, reguladidiicgp minima, con
amplio sectores econémicos desregulados y/o con libertad de gmrigparte de los
mercados. En esta forma del capitalismo parte del poder ddbHsissido transferido a los
mercados, alentando la mayor movilidad internacional del capital.

i) Evidenciar el poder que han logrado poseer las corporacionesauvigdtiale®, las
cuales cuentan con enormes incentivos para estandarizar sucgioduce esta manera

49 La maximizacién racional del beneficio se encuenbasada en el seguimiento de las normas
institucionales. Esta hip6tesis podria —y creemas puede— explicar las acciones de la industrianaoiriz
(Mikler, 2006:38).

Si hacemos nuestra la opinién expresada por Haelleual asume gue gestion empresarial, obviamente,
responde a las sefiales del mercado, como en ellmadeclasico, pero el caracter de la respuestaeso
igual debido a [que] las posibles respuestas dedaspresas estan decantadas por las normas existgnte
éstas una vez se asume que son las adecuadosl pegoeiq (Haufler, V., 1999).

El autor también afirma que con base en las obsenes de Levy y Rothenberg en la industria del
automévil en materia de cambio climatico, afirmae.gua manera en que se plantea la estrategia es
generalmente tratada como un proceso racional nradial cual se trata de igualar las capacidadedade
empresas con las demandas del merc&wo esto no siempre es asi debido a la heteragehebservada
en las estrategias empresariales en temas amb®wc@nplejos. (Levy and S. Rothenberg, 2002), @ikl
2006:39).

%0...] Los productos que ofrecen, en primer lugstde muy determinados por el marco institucionasute
territorios de origen. [...] Las firmas son expoess de la integracion institucional de sus estadeosrigen
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hacer mas eficientes sus cadenas de valor y comerciéfizgtwbal, pero mantienen la
capacidad de diferenciar sus productos en funcién de las singularigageequiera el

mercado local en cuestion, creando una gama de productos kgeeatiferentes capaces
de cubrir las exigencias, gustos y preferencias, de sociedadedmgitieadiversas.

Las corporaciones que mantienen en la base de su comportamientmiestdas estructuras de
libre mercado —toman como principal fuente de informacion a losoprectravés de los cuales se
recoge la compleja red de interrelacion e interacciones qeanéidades ofertadas y las cantidades
demandas expresan en un momento y lugar en particular—.

Sus estructuras son capaces de realizar cambios susta@eiesrganizacion, en los procesos y/o
en las lineas de produccion en periodos de tiempo muy cortosadesd# su enfoque basado en
una constante lectura del entorno, modificando —incluso de maneral+adica redes de
proveeduria y subsidiarias sin necesidad de grandes negociacionssiscogspectivas juntas
directivas.

Para que este esquema sea posible y rentable, las compqii@zremantener flexible a la fuerza
laboral, no sélo en cuanto al nimero de empleados, sino tambiérnoespas labores que este
tipo de operarios es capaz de realizar al interior de la planta d¢ibcuesnpleados polivalentes—.

Esta capacidad de rapida respuesta les permite explotaickms de mercado de una manera sin
precedentes, facilitando la internalizacion de los procesos gftugios, generados a partir de la
innovacién, sin tener que cargar con pesadas estructuras qumeuidosen. Esto limita las
ineficiencias habituales en la dinamica y evolucién de la estrucitparativa’.

Por otro lado, existen corporaciones que basan su comportamientgestetacién de estructuras
coordinadas de largo plazo —para ellas las sefiales de mertziprgcios son sélo un elemento
secundario—.

por razones econdmicas, politicas, sociales, @Misr e historicas. Los Estados capitalistas poseen
histéricamente normas institucionalizadas que pardan el tiempo.

De esta manera los isomorfismos son resultado si€fulerzas de la globalizacion, combinado con las
variaciones institucionales nacionales, los custgscapaces de generar resultados diferentesreimoérde
competitividad, de los tipos de bienes y servigas son capaces de producir y la forma en que estos
generan. Por ello afirmamos que los capitalismododediferentes estados, también sugieren tendencia
diferentes para el cambio, asi como en la formguerproduce este cambio. (Mikler, 2006:50).

1 Las empresas inmersas en el capitalismo de lirecado (LME) como las que encontramos en los
EE.UU., tienen ciertas preferencias por las limEsaque imponen las fuerzas del mercado. Por Ello a
momento de cumplir con las regulaciones gubernaatemntéstas los asumen como hechos exégenos mas que
como resultado de factores internos a la firma. adinistradores tienen mayores capacidades pararac

de manera més rapida y autbnoma en temas relac®cad la contratacion y el despido de los tratoagsd

La evidencia sugiere que en este tipo de emprésassion del lider pueden tener un peso considerab
—desde una perspectiva endégena—. (Mikler, 2006:70)
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Este tipo de estrategias privilegian la innovacion de tipoemental, en la cual se recoge
informacién de todos los integrantes de la cadena de valareglssan pequefios ajustes buscando
de esta manera aumentar la eficiencia del proceso a lo largo de todalehanuanto productivo y
de comercializacién. Esta forma de organizacion ha sido tomada lcaseode la politica de
desarrollo industrial por pais&scomo Alemania y Japon.

Pero en Japon adquiere una dimension muy profunda, ya que ellos buabltesun nivel de
liderazgo tecnoldgico en todas y cada una de las ramas industriales dacgpart

Japon cuenta con la mayor proporcion de gasto en investigacioralyotles que ninguna otra
nacion del globo. Esta estrategia es coordinada desde ksstitacturas del gobierno. Por ello
algunos autores como Pauly and Reich (Doremus, P. et al, 1999), sudgenarla tecno—
nacionalisma’.

En el trabajo presentado por Vitols (Hall, P. and Soskice D., 28greian la existencia de un
patron de conducta muy interesante por parte de las corporacjoeeSene como base las
estructuras de libre mercado, mencionan que este tipo de empesasglisales en cuanto a la
innovacién y mantienen una tendencia a entrar en nuevos seotiustsiales, pero se comportan
de manera mas conservadora en la competencia por precios en mercadosdlaslici

En contraparte las corporaciones que compiten mediante mecadismmaardinacién permiten una
evolucién mayor en cuanto a la innovacién en dicha rama en parfic\kler, 2006:69).

2 |La légica interna de las empresas alemanas hadotanayor facilidad para implementar cambios
tecnolégicos incrementales. Alemania es el liddistutible en la modernizacién de campos en lossyue
industria tiene experiencia. Pero tiene dificulagara incursionar en nuevas aéreas (Hall, P. $oBkice,
2001). Bajo una interpretacion similar Hollingswoexpone que: los alemanes han puesto mas empedio en
desarrollo de tecnologias completamente nuevasgequea busqueda de nuevas ramas de actividad donde
aplicar estas mejoras. Las tecnologias mas novedssa usadas en la produccién de los articulos
tradicionales. (Hollingsworth, J., 1997a), (Mikl2Q06:68).

3 En Alemania, la competencia realizada medianténf@vacion de productos no esta vinculada a los
incentivos de precios en industrias maduras. Poiselcree mas probable que la innovacion sea radsial.
Para el caso de Japon, la competencia que sear@atiavés de la innovacion de productos se erdona
incentivos distintos al de los precios. El objete® que los principales competidores se mantengasl e
mercado y logren abrir la frontera tecnolégicasntiss que sea posible. Este mecanismo afirman quéapod
generar un ambiente propicio para las innovaciatesipo radical, incluso en industrias ya estadisi
(Mikler, 2006:69).

Y as empresas alemanas y japonesas estan menosdmastior la bisqueda de la ganancia de corto plazo,
sus estrategias de mercado estan propiamenteamt@&né una vision de largo plazo. Esto es resuttadas
estrategias enddgenas que suelen tener este tipmplesas. (Mikler, 2006:70). Pero, a su vez, estras
empresarias e industriales basadas en el LibredderCME) como el que habitualmente se encuenttasn
EE.UU. se asume que tienen ciertas ventajas sobreompetidores japoneses y alemanes, al podaractu
mas rapido para responder a los desafios del nwerfdkler, 2006:74).
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La industria automotriz y el cambio climético.

El cambio climatico ha sido el asunto internacional maibia en términos de medio ambiente a
nivel internacional en los Ultimos veinte afios. Las conferent@eRio de Janeiro de 1992, lograron
captar la atencién de los gobiernos, las corporaciones y kdadctivil respecto al resultado de
dicho evento en una dimensién sin precedentes.

Con la firma del protocolo de Kioto en 1997 —por méas de 180 paisesic@®@ré una manera
sélida de expresar los compromisos. Mediante su firma se espeeb gro¢ocolo fuese la base de
un conjunto de acciones que permitieran reducir la amenaza gRdyal.hubo algunos paises
industrializados que se negaron a ratificarlo —Australia y los Estiudes’-.

Debido a la importancia que han tomado las variables ambientalés @gterminacion del
comportamiento corporativo, y ante la creciente participacioniateasl estructuras en practicas
voluntarias que buscan reducir los impactos al medio ambientaitdaegulacion ha permeado en
las précticas industriales de la més diversa indole, alrededor de todo e-mundo

Estas empresas se han visto en la necesidad de artioslaesuerzos en una serie de
organizaciones que les permitan coordinarse de manera mésapsebie el ;como abordar la
tematica ambiental?. Entre este tipo de organizacior@sdemos encontrar a organismos
internacionales, organizaciones industriales y/o sectoriales.

Para el caso de las emisiones de, @éneradas por los automoviles, las emisiones representan
alrededor del 20 por ciento de las emisiones totales deegelidas por la Unién Europea (UE),

los Estados Unidos (EE.UU.) y Japon en conjunto (OECD, 1997). Por dflecesario que las
modificaciones que experimente la industria automotriz sean ger rakzance posible, tal y como

lo afirma la Agencia Internacional de Energia

% El tratado ha sido calificado como el acto palitinas notable en términos de regulacién del medio
ambiente que afecta a la industria del automoévigges de efecto invernadero que mas contribuyarab@
climatico, es el CQ el cual es en su mayor parte producido por Iésegdandustrializados. (Mikler, 2006:75).

% El Consejo Empresarial Mundial para el Desarr@mstenible World Business Council for Sustainable
Development (WBCSD) se estableci6 de manera paralak la Cumbre de Rio de 1992. Ha estado
trabajando desde entonces para estar a la vangudeda respuesta empresarial al desarrollo sbiterSe
trata de una coalicion de 165 empresas proceddat89 paises y 20 sectores industriales. Esté lathca

una red de 43 consejos empresariales nacionalegignales asi como también se encuentra relaciomado
diversas organizaciones en 39 paises. La confoomai® esta asociacion ha sido considerada como una
manifestaciéon de una mayor aceptacion de la impoidade las cuestiones ambientales por parte de las
empresas en general. En este consejo se incluj@aa las empresas de coches mas importantes.e(Mikl
2006:79).Ver cita 217 sobre Ford y su metodologian@dicién de C¢ en México.

" La Agencia Internacional de Energia (AIE) expone gnas de un cuarto de las emisiones totales de

diéxido de carbono generadas por el grupo de paiseda conforman, provienen del transporte. Expone

que es demasiado simplista suponer que es necegerita reduccion en este sector deba ser propaicio

—de una cuarta parte de lo emitido—. También expape el transporte esta hoy implicado en el nidieo

muchos de los problemas sociales y ambientalesré¢o®rdan que existe una gran presion en muclissspa
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Asumiendo que un motor de combustién interna de cuatro tiempos, combima lgro de
gasolina, —635¢g de carbdn, el cual esta contenido dentro del cidfgbtiston 1,720g de oxigeno
del aire, en total se generan 2,337g de C&® emision de CQes expresada bajo la relacion de
gramos por kilometro (g/km(Mikler, 2006:75)

Por ello se ha planteado como indispensable reducir eldévgéneracion de emisiones, mediante
el redisefio de los automoviles, en sus sistemas de combus@éoage. —Este redisefio sera
expuesto de manera general en los capitulos dos y tres del presente documento—.

Para facilitar el manejo de estas unidades el resuttadmbitualmente expresado bajo la relacion
gramos de emision por cien kildmetros recorridos (g/108kmpr ello, las soluciones planteadas
por parte de la industria frente a las emisiones han sido pensadas en prdpicidoyeon mejores
rendimientos energéticts

miembros de la AIE para impulsar un cambio radealla politica de transporte. (Transport, Energg an
Climate Change, p.9. Paris: OECD, 1997).

%8 Esto hace que el cambio climatico sea una cuefiittamental para la industria del automévil ya gee
enfrenta a grandes desafios debido a que estarnadparticipa de manera primordial en la genemradél
problema. Esto se debe a que la flota de vehienldedo el mundo esta creciendo a un ritmo de 16mas
de vehiculos al afio promedio y se prevé que la fitabal llegara a los mil millones de vehiculos2625.
(Mikler, 2006: 76).

% Las tecnologias incrementales han sido definidmsocaquellas que hacen énfasis en el empleo de las
tecnologias existentes, las cuales permiten logegoras [...] en los productos convencionales dedastria

del automdvil. Han sido aplicadas fundamentalmentel redisefio de los vehiculos, usando matenafss
ligeros, reduciendo la resistencia a la rodadutacdehe mediante la mejora en la aerodinamica etefai
como resultado menores requerimientos de combesgibta propulsar el vehiculo—. Los avances en la
transmision, se han centrado en la generaliza@d@aghs de seis velocidades en sus versién estd&ajis de
transmision automaticas controladas por la computade abordo —realizan los cambios en funciénade |
potencia requerida por las condiciones de manejsi~como transmisiones continuamente variablesTjCV
—este tipo de cajas simulan la existencia de un gémero de cambios, debido al redisefio del tretnizro

esto ha permitido mejor el rendimiento de las trEs®nes convencionales.

Pero el avance mas significativo se encuentra eaditefio de los motores convencionales de condlousti
interna —ya sea que empleen gasolina o dieselesBea que desde 1996, las mejoras en los moteres d
gasolina convencionales se han traducido en lacog@iude emisiones de G@e alrededor del 35 por ciento.
Esto se ha logrado a través del desarrollo y usneooal de tecnologias incrementales como son: los
sistemas electronicos de inyeccion de combustiblaplicacion de sistemas multivalvulas, la sinezacion
variable de las levas. Mediante estas medidas godido mejorar la eficiencia del motor sin sacdifi el
rendimiento —potencia-—.

La microelectrénica avanzada ha jugado un papeldomental en el redisefio automotriz permitiendo que
vehiculos con motores mas grandes —V8 o de maydiedradas— puedan desactivar algin par de coisdr
del motor cuando la potencia necesaria duranteraduccion a baja velocidad o con poca carga. Ggaxia
estas medidas la industria cree posible conciliaoeflicto entre comercializar vehiculos pesadateygran
cilindrada, con las metas de reduccion del consdencombustible y las emisiones de GEls.

Si bien el diesel es mas denso que la gasolinagyeahar un litro de diesel se producen alreded@; &6 g
de CQ -en comparacion con 2,337 g de Q& la gasolina—. Los motores diesel han tenidmatable
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Pero esta solucion es interpretada de manera diferencidu#seralespiritu de los tiempogue
determina la estructura institucional particular de @adaresa, esta condicidn genera diferencias
en cuanto a la manera concreta de enfrentar la transidmproductiva. Como ejemplo a ello
tenemos la base de cooperacion establecida por las firmas jafbnesas

En el capitulo 3, hacemos una revision de las estrategias tesngree diversas compariias han
implementado para atacar la probleméatica de la emision de gasestdénsfernadero.

avance tecnoldgico, el cual ha sido impulsado fraimente por las empresas europeas a travéstdmas
avanzados de alta presion durante la inyecciorctdirdel combustible, en la cdmara de combustiéta Es
modificacion permitié un mayor rendimiento, qugrdsente en sus pares a gasolina. Mejorando larefia
entre el 20 al 40 por ciento. Debido a ello, lasdm final de contaminantes es entre un 10 a 3Ciento
menor para el caso del g@or kilometro recorrido. (Mikler, 2006: 98).

% Las empresas japonesas han tomando un enfoqealradiel aspecto tecnoldgico, mientras que elogrefo

de las empresas alemanas y las norteamericanagdohands gradual (Mikler, 2006: 97). Pero en el agpe
comercial las empresas de los EE.UU., asumen catabla informacion que proviene de las fuerzas del
mercado, esperando que esta informacion les pegeit@rar nuevos mercados para sus productos mas
recientes. (Mikler, 2006: 96-97).
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Capitulo 2. La regulacion a la Industria Automotriz en materia ambiental parte de los paises
con mayores niveles de desarrollo.

En las ciudades contemporaneas se han incrementado los procesos de colceptraci
centralizacion tanto de las actividades econdmicas, politicas, asi corserlasios que requieren
sus habitantes para poder desarrollarse al interior de este espacio urbano, pandda per se es
incapaz de cubrir los requerimientos crecientes de su poblacion.

Las ciudades pasaron de poblaciones relativamente pequefias sseagiomeraciones humaftas
en unas cuantas décadas, generando un incremento abrupto y desordenadaiddisimm y la
dimensién social de las ciudades.

Esta tendencia fue impulsada por el efimero deseo —para muchos-estadio de desarrollo que
hiciera posible acceder a patrones de consumo / bienestar mas altos.

Se supuso posible —por parte de grandes sectores de la poleladirsca de ascenso social—-
acceder a un mayor nivel de modernidad y progreso materialjaal ee el pasado actividades
rurales o inherentes a las ciudades de tamafio pequefio y/o mediamouelais actividades
relacionadas con las fabridaistecy los servicios requeridos por las grandes metrdpolis.

En los paises en vias de desarrollo, los problemas gener@adas grandes ciudades se acentuaron
aun mas, debido a la enorme asimetria resultado del profundo Hestesigual que su dinamica
expresa. Esta desigualdad ha sido acentuada por el flujo deippobtamigrantes —conformada en
gran medida por sujetos con pocas capacidades y/o posibilidades de ataildadmamica urbana
de manera exitosa—.

Esta tendencia al deterioro de la calidad de vida en la ciudasidbaacentuada debido a la
incipiente democracia, presente en la mayoria de los paisdasede desarrollo, producto de la
toma de decisiones de manera vertical y con escasa rendicién de cuentls $wmieos que hacen
a la administracién publica, esta tendencia es profundizadgopirnos que no garantizan una
dotacion de servicios urbanos minimos, que permitan los minimos niveles déabisvesal.

Bajo este conjunto de interrelaciones que convergen en el@spaano, le prestaremos particular
atencién a los problemas del transporte —y la contaminaciérésfeegenera—, debido a que
propiciar altos patrones de movilidad es indispensable paraogueadividuos interactien en la
busqueda de mayores niveles de bienestar —desde la logica del bemdifizaal—.

La necesidad de movilidad y las dificultades que observamosaderan generalizada en las
ciudades nos hace necesario replantear la oferta disponibleat®epate movilidad —hasta ahora la

®1 Este proceso es parte de la dinamica de la cindamhporta si esta se encuentra situada en pdfasseate
desarrollados, o en paises de desarrollo interntadibién llamadoen vias subdesarrolladoso en paises
muy rezagados en cuestiones de desarrollo econgnsicoial.
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tendencia observada ha sido caracterizada por tratar denerantea dindmica creciente, los entes
reguladores desean mantener esta tendencia.

La meta es reducir las emisiones contaminantes asociadasoal g movilidad actual, mediante
esta propuesta se cree posible que las poblaciones quetirdaran el espacio urbano realicen las
actividades sociales y/o comerciales necesarias para alcanparar nivel de bienestar.

Para tratar de clarificar este conjunto de interacsiam@mplejas y no siempre evidentes de la
dindmica interna de la ciudad proponemos, como punto de partidaelsidasl de distinguir dos
tendencias claras en la concepcién y el desarrollo de las ciudades.

i) La primera tendencia a la cual le prestaremos atencidmaesudad tipica del siglo XX
fue pensada para recorrerse mediante el uso de un autgrabeilal serviria para articular
las zonas dormitorio, también llamadagurbioscon los espacios donde se llevaria a cabo
la actividad econdémico / social.

i) La segunda tendencia es el procesdafbordamiento en cuanto la dimension fisica de
las ciudadesDicho proceso permitié establecer un patrén desordenado e igstefidel
espacio urbano, —caracteristico de ciudades que crecen demasidde ghpiual impide
cubrir de manera plena las necesidades de los habitantemngeléa interactian. Este
problema a su vez tiene una doble dimension, ya que si bienatafigsto que habita
determinada ciudad en especifico, al volverse esta probleng#iteralizada entre los
habitantes de todas las ciudades, el problema adquiere una dimension global.

Estos procesos como hemos sefialado no son los Unicos, pero suponepeosites visualizar la
manera en que la ciudad posibilita y acentla las asisi@xiatentes entre sus habitanfes, se
desiguales en cuanto a sus niveles de ingreso, formacion celtid@blogica, civilidad y cultura
urbana.

El automovil que va a acompaiiar e influir en el crecimiento edisim y desbordado de la ciudad,
fue el concebido en los Estados Unidos de Norteamérica ewrddadée los cincuentas del siglo
XX.

El vehiculo disefiado y producido para ese mercado norteamericanogleepas tiene entre sus
caracteristicas generales el ser de gran tamafio waehetite pesado, al haber sido pensado para
operar durante largos recorrido —debido a las grandes dastaqoe separan a las ciudades de los
EE.UU.—, mediante el uso de autopistas constr@ggsofesgara este fin.

Propulsados mediante motores de gran cilindrada —debido a los bajos niveleigigamecanica
gue éstos ofrecian—, al transformar de manera limitada, igi@mgiimica contenida en la gasolina
en energia mecanica capaz de impulsar un vehiculo automotor. \derm&luir transmisiones de
cuatro velocidades poco eficientes a las necesidades de manejo.

56



Los motores empleados a su vez requerian para operar, grandgsdesntie combustible, y como
un producto simultdneo no deseado, generaban grandes volimenes ménaoitid” en la forma
de gases de escape y particulas contaminantes.

Este tipo de vehiculos, fue basicamente construido usando aseitade de la relativa seguridad
que los EE.UU., tenian sobre el abasto de materias Ptirmssciado al triunfo en la Segunda
Guerra Mundial—.

Si bien, el desarrollo cientifico y tecnoldgico existeete esos afios, asi como la eficiencia
energética expresada por los vehiculos automotores de disefitbuestienses de los afios
posteriores a la Segunda Guerra Mundial podria asumirse como—t@j@parado con los
rendimientos actuales—.

Los vehiculos disefiados y producidos tanto en Japén como en Europa —asngseeniodo
historico—, posefan cierta tendencia al ahorro en materialesrgi@helebido a que estos paises
tuvieron muchas dificultades para mantener un abasto constaguyo de materiales para la
construccion de nuevos vehiculo, asi como de combustibles para las unidadesaeioaircu

%2 Este es un ejemplo de produccién conjunta, domiergramos que al operar un vehiculo automotor
obtenemos como resultado de su uso la producciamdsen —el cual disfrutamos bajo la forma de pode
desplazarnos del punto A al punto B con relativalilad a un precio razonable, en un periodo deg®
relativamente pequefio—, pero de manera simultdnemlear el vehiculo producimos un mal, al generar
contaminacion producto de los cambios fisicos ynipds que experimenta el combustible al transforaar
energia potencial contenida en el combustible engém cinética, la cual es empleada para despthzache.

8 Al tener garantizados los flujos de minerales,aeteso a grandes fuentes de energia tanto para la
produccién como para el uso de los vehiculos @&rtdisponibles los yacimientos de carb6on minestrgeo

y sus derivados, asi como una industria pesadaagggara transformar las materias primas en meias
capaces de producir vehiculos de combustion interna

® No sélo por la escasez relativa de materiales cpausia suponerse —de primera impresién— debido al
aislamiento geografico de Japon. Sino también ptodde las particularidades de su entorno, comescal
pequefias y de trazado irregular, distancias rele#@nte cortas entre las ciudades y los pobladdas,Es
caracteristicas son comunes tanto en Japén cotas eiudades Europeas.

Esta condicion fue reforzada por la limitada cagiiindustrial de gran escala que dejo la destincde
acervos de capital, durante la Segunda Guerra Mundi conjuncion de estos elementos hizo indispaes
la generacion de métodos y procedimientos innoedgue lograran disminuir las condiciones de deajgen
material y productiva.

Pero no debemos olvidar que en ese momento histiamto Europa como Japon poseian enormes acezvos d
capital humano en la forma de cientificos, técnicoperarios altamente calificados entre su poblaga sea

en la forma de migrantes que regresan al terminaordlicto bélico o aquellos contingentes desnipados

de los ejércitos combatientes, que se reincorpmi@stividades de tipo civil.

Estas peculiaridades fueron potenciadas por urrrent@avorable de reconstruccion material y prodagti
apoyada por los flujos externos, —tanto monetar@wso de tecnologia know how, el cual permitié sentar
las bases del crecimiento y del posterior desariiial, —tratando de limitar la amenaza comuristda
postguerra—. En este entorno el automavil tendri@igar preeminente en la reconstruccion social.
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El disefio de los automoviles norteamericanos asi como et deitfades por donde estas unidades
transitaron, tuvo un periodo de crecimiento y esplendor menor a 2(Lafmstentacion de esta era
termind a principios de la década de los setenta del Xi¥| cuando los EE.UU. perdieron el
control que tenian sobre los principales paises productores de petréleo

Este hecho generé gran incertidumbre respecto a la disponibilidadnestibles al interior de los
Estados Unidos —este patron de inestabilidad en la oferéadleg maxima expresion— durante la
crisis de escasez de combustibigsie se vivi6 en ese pais.

La pérdida de control sobre la oferta, también fue el origeaatiedl patron de inestabilidad en los
precios del petrélédque observamos desde ese entonces en el escenario internacional.

Pero el aspecto positivo de esta oferta restringida, lo encontramasuaveliimpulso observado en
la busqueda de tecnologias ahorradoras de combustibles. Otro de los resalegfeyados de esta
crisis, fue el hacer evidente la necesidad de encontraag$oaiternas de proveer energia a la
sociedad contemporanea.

El problema planteado por los flujos inestables de combustibles con preléities ante demandas
rigidas, no fue el Unico tema que alterd la racionalidad plantgadéa forma de crecimiento
econOmico en este momento histérico.

Recordemos que durante este periodo hacen una abrupta irrupciéeseanario internacional la
problemética asociada con los altos niveles de contaminaclaragndsfera, los cuales generaron
graves impactos en la salud de los habitantes de las grandes ciudades.

Entre las crisis ambientales de mayor dimension en esa épcoalemos las ocurridas en Londres
y California, durante la segunda mitad del siglo XX —por acundulade smog—, asi como los
dafos experimentados en la capa de ozono resultado del uso y/o dksgentculas altamente
reactivas en la atmosfera —entre los mas conocidos tenemos a les cfc’s

Como resultado a este grave problema ambiental, los @iestffe dieron a la tarea de analizar las
principales fuentes de emisiones contaminantes, asi caipo ele sustancias toxicas emitidas que
mas afectan la salud publica.

Las conclusiones de estos proyectos permitieron catalagaussancias peligrosas ante las cuales
se exponen cotidianamente a los habitantes de las ciudades.

% Esta crisis de escasez provocada dara inicio gatmon de inestabilidad en los precios del petr§lsos
derivados —el cual continGia hasta hoy dia-—.

% pero el manejo de la oferta por parte de los mtodes también transformé el problema en un asdgeto
primera indole para la seguridad nacional de ldsegaindustrializados —recordemos que este periodo
histérico fue marcado por la guerra fria, por dolégica del conflicto altero de manera indudalsle
relaciones sociales, asi como las politicas plbbkgercidas en estos afios—.
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En las proximas lineas haremos una breve descripcion de algunas de estagasibstan

i) Particulas de materia(PM) son emitidas por los vehiculos de combustién interna
—bésicamente por el uso de diesel como combustiatd como por la quema deficiente en
los motores de dos tiempos que usan gasolina, este tipo de motoresiés tangeado en
motocicletas y en vehiculos de tres ruedas, otro grupo deefuenntaminantes son las
fuentes fijas. Por la quema de residuos y/o lefia, el polvo arrastrada laicentros
urbanos —debido a la deforestacibn y su consecuente desertificacion de zonas
periurbanas—, asi como por las emisiones industriales

ii) Aerosoles de plomprocedentes de la combustion de gasolinas adicionadas con plomo.
Esta sustancia es empleada como aditivo, mediante su inclusion endia seeaumenta el
octanaje del combustible de manera facil y barata. El costo deng&tiodo es bajeya que

solo se contabiliza el costo privadoEs aun usado hoy en dia en gasolinas de alto
rendimiento para vehiculos de alto desempefio, pero su distribucliajeesiebido al alto
costo ambiental que tiene su uso.

iii) Emisiones denonodxido de carbonaesultado del uso de gasolina como combustible
por los vehiculos automotores.

iv) Smog fotoquimico(ozono), producido por la reaccién de los compuestos organicos
volatiles y de oxidos de nitrégeno ante la luz solar. La principal éueletoxidos de
nitrégeno y compuestos organicos volatileon originados por la operacion de vehiculos
motorizados.

V) Los é6xidos de azufreproceden basicamente de la combustion de los motores, es el
resultado de la combinacién del oxigeno con el azufre contenido en el combustible, también
es emitido como desecho, por ciertos procesos industriales, aladmeortancia de las
emisiones de fuentes fijas es relativamente pequefia.

vi) Lasparticulas de materia secundaridormadas en la atmosfera como resultado de las
reacciones quimicas de la luz y el calor solar ante las paacsuspendidas de SOx, NOX,
ozono, azufre, y los compuestos organicos volatiles. Dentro de este dgupestancias
existe la sospecha de que algunas de ellas son y/o tienen al menos atgéntelque
actla comoprecursor de procesos cancerigenos en los seres humaBofe estas
sustancias sospechosas tenemaseaiceng el 1,3 butadienglos aldehidosy aromaticos
polinucleares los cuales son emitideentre otras fuentespor los vehiculos automotores
en la forma de hidrocarburos. (Air pollution: 1996,43)

Como resultado de la creacion de este tipo de inventarios se petieaoloe manera clara el papel
que tienen los vehiculos de combustion interna en la generacion de contaminantes Robatios

®7Ver pagina 111 y Tabla 8. También puede versetati® sobre los efectos del plomo en la violencia
urbana. http://www.motherjones.com/environment/2018ead—crime—link—gasoline
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a partir de 1973 en los Estados Unidos inici6 de manera pionera el proceso dacdiég de
emisiones contaminantes generadas por los vehiculos automotores.

Las medidas tomadas durante esta primera etapa, tuvieron un geartoinen tan soélo un par de
afios la regulacion fue capaz de reducir los niveles de emisiGcasgndos tercios, de los
habitualmente expelidos antes del establecimiento de las normassamemi

Pero el enfoque regulatorio que se ha implementado desde @sessn(tl970ho desea detener ni
limitar el aumento en el uso de los vehiculdsbido a los beneficios econdémicos asociados a
mayores niveles de movilidad.

A su vez se ha asumido como el desafio, gestionar el crecimiento del tensporizado tratando
de hacer coincidir objetivos de naturaleza diver§éraémaximizar los beneficios de la movilidad,
reduciendo al minimo posibledesde el punto de vista tecnolégidos efectos negativos de la
contaminacion sobre el medio ambiente y la sociedad.

Bajo la estrategia antes expuesta, es fundamental eleestaibhto de medidas —econdmicas y
técnicas— las cuales permitan limitar los impactos amiésntBstas medidas tratarian de generar
una politica de fomento a la inversién —tanto publica como privadasseamhiculos, asi como en
la infraestructura requerida por este tipo de transpottevés de establecer medidas coordinadas
que permitan los flujos de personas y mercancias al interior dieidasles.

Los principales componentes de una estrategia ambientatainfeaya el sector del transporte
urbano en general deben incluir:

i) Medidas técnicasque involucren a los vehiculos y los combustibles. Estas medidas
pueden reducir drasticamente la contaminacion del aire, ruido typsoimpactos
ambientales negativos del transporte.

ii) Gestion de la demanda de Transpokeordinados a través de incentivos de mercado.
Mediante la implementaciéon de medidas técnicas y econOmicas lass cp@fmitan
desalentar el uso de automaviles particulares y motocicletas. Bajo este ruta@semido
como necesario fomentar la transicién tecnoldgica que permita el usehdeulos con
menores emisiones contaminantes, asi como de los combustiblesadoaplDe igual
manera es necesario promover el uso del transporte pubkda,ual debe reconfigurarse
para ser mas rapido, seguro, comodo. En términos generales mas conveniaste
necesidades sociales

% Como es ampliamente conocido en la literaturaaderaleza ambiental, el impulsor de esta regulafién
el estado de California en los Estados UnidosweésrdelClean Air Acten 1970, debido a la enorme cantidad
de problemas en la salud que experiment6 su pdbolaar la mala calidad del aire.

%9 [El conjunto de medidas que revisaremos en logim@s dos capitulos —de este documento—] requieren
gestionarse como parte de un sistema integrad@uagpbrte el cual incluya un programa de consedvael
medio ambiente. Recordemos que estas medidispueden comprar el tiempo necesario para llevaabo

los cambios ineludibles en el comportamiento tagriola demanda de transporte, asi como en tratar de
favorecer el desarrollo de los sistemas de transpambientalmente sostenihléair pollution: 1996,15).
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Bajo esta logica también es preciso, el uso generalizado de modos ndpatite no
motorizado mediante los cuales se podria reducir la congestion delotréfiemas que
permitirian facilitar el control de la expansién urbana.

iii) Infraestructura y mejoras de transporte publicoA través del adecuado disefio de
carreteras, intersecciones, y de sistemas de controfafeld, mediante los cuales puedan
reducirse los cuellos de botella. Sin olvidar que estas medidsnd®mbinarse con una
politica adecuada de transporte publico. Se espera que la operacion de estaasoli
mejoren las condiciones del trafico urbano, incurriendo en un costo denraptacion
moderadd®’.

iv) Ordenamiento territorialotra de las tareas pendientes para gestionar los problemas
vinculados a la contaminacion ambiental es la necesidad de reestnudbgraisos del
espacio urbano mediante un mejor marco regulatorio que permita oefeato
funcionamiento de los mercados de tierras, a través de la implaci@ntde politicas de
zonificacion claras que conduzcan a un mejor desarrollo urbano, mediaatenedida se
afirma podrian desincentivarse los viajes extremadamente largotedabinde la ciudad. A
través de este tipo de politicas aplicadas de manera conjunta sepostele
refuncionalizar el espacio urban@Air pollution: 1996,14).

Se espera que estas medidas vinculadas mejoren la calidiald die Yos ciudadanos. Pero también
se advierte que si las politicas implementadas no son patte peograma integral que busque
incorporar los cambios de manera sistémica y articuladaret¢@sidades de los habitantes con las
posibilidades concretas que cada ciudad puede otorgar, las maididdas y desarticuladas sélo
degradaran aun mas la calidad del aire, el nivel de vida y el biededtar habitantes urbanos.

Como ejemplo a este tipo de soluciones desarticuladas teneimaisitizal forma de enfrentar el
congestionamiento vial. La cual se bas6 en aumentar el nimerialidedes disponibles para
transitar, a través de la construccion de mas calieser@ando de esta forma el nimero de carriles
disponibles para dar cabida a un nimero creciente de autome{mess,esta medida no entiende
las causas reales del tranSito El aumento de vialidades tiene como resultado final un efecto
contraproducente.

® pero esta infraestructura nueva debe ser cuidawosa evaluada, ya que estd demostrado que la
construccion de nuevas vialidadesr seinducen el aumento del parque vehicular, debidoelas nuevas
vialidades del tipo de losegundos pisogn una primera etapa reducenpetcio relativo privadodel
transporte privado —en este calculo no se inclugesto social de la contaminacion ya que es asud el
automovilista como una simple externalidad negatsadbre la cual puede evadir su responsabilidath- es
reduccion del precio relativo induce el aumentolaldlota vehicular, pero este efecto al poco tiengso
revertido, por el aumento del parque en circulacién

Para una revisién puntual de la l6gica subyaceetecalculo privado y su manejo como externalpletie
revisarse el anexo 1 de este documento.

" Los motivos para que las personas viajen al brtede la ciudad es la necesidad de cumplir con sus
actividades sociales y/o econdmicas —debido atlaalaza de estas actividades el patron de despieztns
mantiene una dinamica creciente—, esta tendencec@spafada por la necesidad de transportarse entre
puntos cada vez mas distantes al interior de Badiudebido al crecimiento urbano desordenado esixol-.
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Debido a que en una primera etapa, este mecanismo plantea conaviadge®nstruccion de mas
vialidades, estos nuevos caminos permiten la reduccién del delsttansporte por parte de los
usuarios de la via.

El menor costo es expresado en una reduccién del tiempo necegagadmpara llegar del punto
A al punto B —esto permite que zonas consideradas periurbanasrpoiien a la dinAmica de la
ciudad, alacortar la distancia entre la zona recientemente incorporadagstl de la ciudad—, asi
como reducir el consumo de combustibles necesarios en el trasladojnugendo el gasto
monetario que el conductor debe enfrentar—.

Pero construir una calle mas, induce un mayor numero de vehgmloirculacion. Debido a que
una via mas en una primera instan@duce el costo marginal privatfoque el usuario del
transporte privado debe enfrentar

La reduccién del costo privado tiene una duracion muy corta, debido a digenlaucion de los
precios relativos del trasporte privado, inducen el uso de laanueldad por parte de nuevos
conductores —la mayoria de ellos— son los habitantes recientemsentados en las zonas abiertas
a la dinamica urbana por la nueva vialidad, una parte sigtifa de esta poblacion, se
incorporaran al trafico urbano por medio de vehiculos privados, ¢lgstento en el cual, la nueva
infraestructura vial es saturada por la incorporacion de mas vehiculos.

De esta manera la entrada de nuevos conductores modifica umaéyet costo marginal privado,
pero en esta ocasion encarecen el uso de la via, ya que uggiedgrnuevos conductores solo
formaran parte de la congestion vial, —el aumento en el costadestehdo del uso de la nueva
vialidad presenta en muchas ocasiones costos mayores qllesaque debia pagarse antes de la
construccion de nueva calle—, creando un efecto contrario al deseadolapso de tiempo muy
corto.

Aunado a esto, la sociedad en su conjunto —sean usuarios del temsp@to o no— deben
enfrentar mayores costos marginales y totaldebido a la emision de mayores niveles de
contaminacion. Bajo esta dindmica los usuarios de la viali@g@drren paraddjicamente menores
distancias en lapsos de tiempos cada vez mas grandes, conswagbos tanto monetarios como a
la salud publica, bienestar social y dafio al medio ambiente.

Pero bajo esta dinamica, el reposicionamiento del transporteguablies posible, si no se generan
las medidas necesarias para desalentar el uso de autenyavit#ocicletas privados. Para que ello
sea posible, es necesario mejorar la ingenieria de traficdodarioridad a los vehiculos de
transporte publico y al transporte no motorizado —bicicfeyasaminar—.

2 Debido a la presencia de una externalidad negetivauario del transporte privado evade el cagt te
su conducta. Para una explicacién mas detalladanesto 1.

"3 La velocidad de los autos en el DF en horas pigoremedio est4 por debajo de los 14 Km/h, miertres

la bicicleta promedia entre 16 Km/h. La ventaja panativa de la bici es evidente en trayectos co8egun

Antonio Suérez Bonillggrofesor de la Facultad de Arquitectura (UNAM)blei puede sustituir entre 2.5y
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a) Medidas de Regulacion en los vehiculos automotores

En este apartado analizaremos las medidas tomadas por palgardes paises centrales, las cuales
tienen por objetivo administrar la generacién de contaminantesdogelor el uso de vehiculos
automotores.

La vision implementada por los gobiernos y las compariias aotstis que pretendemos resefar
en las siguientes paginas, tiene como idea central el condeps mejor disefiar vehiculos
eficientes en el consumo de combustiblesta visiobn busca lograr mayores rendimientos en la
relacion distancia recorrida por litro de combustible empleadd/l)(kmecordemos que la
contaminacion generada por los vehiculos es resultado de unasgepnoduccion conjunta—, de
esta manera se supone posible reducir la emision de contarsiiharateniendo a los vehiculos
particulares como base de la movilidad urbana.

La regulacién automotriz en materia ambiental

Ante este enfoque creemos importante realizar un andlifasregulacion que da soporte operativo
a la conducta de los constructores, debido a que estos seraiietentes de la tecnologia
incorporada en el vehiculo concreto que el usuario final podra adquirir.

Como hemos expuesto en paginas previas, el 90 por ciento de lainant@mque proviene de los
vehiculos automotores es expelida durante su vida operativa,irrsudedo el usuario emplea a la
unidad como medio de transporte. (Informe ambiental Ford 2009).

Creemos que el enfoque usado por la industria automotriz intermtds grandes directrices ya
antes expuestas en este documento. Pemaiteéener libre acceso a los patrones de movilidad por

3.5 millones de viajes diarios que actualmentesaézan en otros medios. Afirma que el 40 por cield
estos viajes no rebasan los ocho kilémetros dardigt, ademas de que el 70 por ciento de los t@ske
hacen en transporte publico. http://www.dgcs.unadboletin/bdboletin/2012_409.html. El director del
Instituto de Politicas para el Transporte, Javievifio, sefiala que cada afio se hacen 40 milloneisjés en
bici en la ciudad de México. http://www.jornada.mmenx/ultimas/2013/02/13/145152217—-urge—aldf-a—
crear—programa—permanente—para—el—ciclismo—seguro.

" El modelo que soporta esta medida se basa enaugda contaminacién como el resultado de unraiste
de produccion conjunta, en la cual se produce en,Hda movilidad asociada al uso del automéviloper
también se produce un mal, los desechos generbtasex uso del transporte. Por ello esta visicimaf que

si mejora la eficiencia del uso de los combustidtegrando producir grandes distancias usando poco
combustible generaremos un mal menor.

El problema en este razonamiento es que deja a@edhgosiblerebound effect también conocido como
paradoja JevonsEl cual se observé a través del andlisis de datgsricos en el siglo XIX. Afirma que toda
mejora en la eficiencia energética, altera losipeerelativos de la energia. Generando un efeatadg@co.
Ante energia mas barata debido a un cambio ereeigprelativo, en lugar de disminuir su uso pomkgjora
eficientista, el consumo de energia aumenta de nmanés que proporcional. Este efecto fue obserpado
primera vez por el economistililliam Stanley Jevonal estudiar en su librdhe Coal Questio(1865) El
aumento del consumo de energia —Carbén— ante taar@) la maquina de vapor en las minas inglesas.
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parte de los individuos/consumidorg$iace dda mejora tecnologica la herramienta central para
el manejo de los problemas ambientajeserados por la industria automotriz.

Las medidas mas importantes en materia de regulacion ambiemtalespecto a la Industria
Automotriz a nivel global, fueron presentadas por la EPA, eddéstle California, |dNational
Highway Traffic Safety AdministratiofNHTSA), el DOT (Departamiento del Transporte), entre
otras.

Algunas de estas instituciones son de caracter netamenteple@akus enfoques novedosos y/o el
impacto que el mercado local sobre el cual tienen injeresctan grande —debido a su dimension
econdémica— que las modificaciones impuestas por estos entesloegslhan logrado un alcance
global.

Los esfuerzos regulatorios de estas agencias han sido zaitalienas normas maximas de
emision de contaminantgda norma CAFE.

Lasnormas de emisiondgeron propuestas e implementadas por el estado de Califordiantee

la California Air Resources BoardCARB) Estas medidas —se pusieron en practica después de la
crisis ambiental sufrida durante la década de los setlmbtaiglo XX, debido a las emisiones
contaminantes expelidas por los vehiculos automotores-—.

La regulacién impuesta por €ARBtiene impactos muy importantes en las normas que deben
seguir los fabricantes, debido al tamafio y el valor intrinsecomélelado automotriz, —el valor del
mercado californiarfd es de los mas grandes del mundo. Representa un porcentaje impartante
los ingresos globales de las armadoras automotrices—. Debido, @idlbs grandes fabricantes
desean vender sus unidades en ese estado deben acatar no sokaciameigderal, sino también la
estatal.

La regulacion —impuesta por el CARB- es de las mas rigugosase aplican a escala global. Por
ello, si los fabricantes han tomado las medidas necesaniasppder vender en el mercado
californiano seguramente superaran las regulaciones ambientdidscéddés en otros paises.

De esta manera las directrices impuestas por el esta@alidernia se han vuelto una especie de
estandar de facten materia de calidad del aire para los vehiculos automotoresaagisbal.

Segun estimaciones realizadas pddatco Mundiaken su estudidir polliting from motor vehicles
(1996) expone que las emisiones contaminantes expelidas en promediofiota kde vehiculos
para los afio/modelo anteriores a 1968 —antes del surgimiento y épatada primera regulacion
de emisiones para los vehiculos automotores—. Eran cercanas a 90 gramos ponmuitiéxit#o de

"% Las cuales son pioneras en la regulacion a ltesfide vehiculos nuevos y en operacion a nivelgjlob

8 En 2004 las ventas de vehiculos nuevos en eledmalifornia fueron por un total de 30.4 billsme
délares. Los impuestos generados por estas vestasdieron a 2.6 billones de délares. Publicadcasn
industrias automotrices del sur de california (2006
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carbono, los hidrocarburos emitidos eran de aproximadamente 15 gramodlggamientras que
los 6xidos de nitrdgeno se calculan en 6.2 gramos por milla.

Como resultado de la implementacién de la norma californiaremig@én en tan solo un par de
afog’ los niveles de emisién generados por la flota se redugesaiio un tercio de sus valores
iniciales.

En los Estados Unidos, los estandares de emisiones son gestionaldo8gmicia de Proteccion
Ambiental (EPA) a nivel federal. Pero el estado de Califoobtuvo un permiso especial para
promulgar normas mas estrictas de emision, para los vehimulosotores que circulan en ese
estado, debido a los problemas que experimentd en torno a las emiimtaminantes generadas
por fuentes moviles.

La norma emitida por el CARB, debido a su alto nivel de exigdracisido tomada como referente
o ha sido, incluso homologada por otros Estddussélo del interior de los EE.UU., —su alcance se
volvio global®-.

Las normas de emisién de gases contaminantes emitidas pos fogiées, han sido reformadas
en diversos momentos —buscando mantener su utilidad—, al tratar sésedmde manera mas
eficiente el problema de la contaminacion ambiental productastetie vehiculos de combustion
interna. Entre las modificaciones mas relevantes sefialatenmzirrida mediante ellean Air
Acf®de 1977, y en dllean Air Actde 1990.

" En el citado estudio del Banco Mundial esgpone cémo las unidades comercializadas duransficel
modelo de 1978 el rendimiento promedio de la fledbateamericana de vehiculos era de alrededor de 7.6
kilometros por litro, el peso promedio de la fletecedia los 1,500 kg y los motores eran en su rfeyger
ocho cilindros, con un volumen de desplazamientmds de 4 litros.

®0tros 16 estados usan esta normas CARB a partinetiados de 2009. Las politicas del CARB también
han influido en las normas de emisiones implemerstg@odr la UE.

" Ante el éxito de esta regulacién paises como AlistrBrasil, Canada, México, Finlandia, Suizarent
otros, a partir de 1981 la han usado como base est@blecer y atacar sus propios problemas de
contaminacién ambiental, resultado de uso de viEfsi@utomotores.

8 La actual regulacién sobre contaminacién atmasdéen los EE.UU., tuvo como inici6 la enmienda de
1990 a la Ley de Aire Limpio. Esta ley fue promulgaen 1963, y posteriormente ha sufrido variagmeds.
Las modificaciones mas importantes a esta ley ful® planteadas en 1970 y 1990.

El origen de la Ley de Aire Limpio lo podemos erticanen la Ley de Control a la Contaminacion dekAle
1955, esta fue la primera legislacion federal salmetaminacion del aire en los EE.UU., ademas &ue |
primera regulacion en otorgar fondos federalesiaviestigacion sobre los contaminantes vertidosl eire.

En la Ley de Aire Limpio de 1963, se propuso gendoa mecanismos necesarios para controlar la
contaminacidn del aire. Entre sus lineamientoshésta un programa federal coordinado con el Sernde
Salud Publica de los EE.UU., mediante el cual $erad la investigacion sobre técnicas para el iseignto

y control de la contaminacion del aire.

65



Ley de Aire Limpio de 1970

La promulgacion de la Ley de Aire Limpio de 1970 dio lugar a un ecamiportante en el papel
del gobierno federal en la lucha contra la contaminacion del Bsta legislacién autorizé el
desarrollo de serie de amplias regulaciones federaletatales las cuales buscaban limitar las
emisiones expelidas por fuentes fijas —industrial- y las emitidasi@ates moviles —automéviles—.

La ley de 1970 cred cuatro programas mediante los cuales se qragusar las emisiones
expelidas:

i) El estadndar nacional de calidad del aire (NAAQS) comunmente llamad&sk

i) El plan de implementacion estatal (SIPs)

iii) El estandar de desempefio para nuevas fuentes de emision (NSPS)

iv) El estandar de emision nacional para contaminantes peligrosos enNESt¢APS)

Estos programas le permitieron a la autoridad mejorar su nivardol sobre las fuentes emisoras
de contaminantes. La adopcién de esta legislacién ocurrié casi al nesmpo tjue la aplicacion de
la Ley de Politica Nacional de Medio Ambiedtlos EE.UU, la cual crea la Agencia de Proteccion
Ambiental (EPA) —02 de diciembre 1970— con el fin de poner en prdgtiadiversos requisitos
incluidos en estas leyes.

Enmiendas a Ley de Aire Limpio de 1977

Las enmiendas de 1977 permitieron la creacion del programa den€&itev de Deterioro
Significativo (PSD) de la calidad del aire, esta reformamjigr mantener las concordancias
requeridas para operar con los NAAQS.

También hizo explicitos los requisitos referentes a lasdaeqnie no cumplieran con los NAAQS.
Definiendo a las zonas de no cumplimiento coatpellas areas geograficas que no cumplan con
uno o mas de los estdndares federales de calidad del aire

En 1967 se promulgo la Ley sobre la Calidad de¢ Alnvo como objetivo el ampliar el control del gwho
federal sobre la contaminacion emitida en el &s#a ley permitid generar procedimientos de ejécydos
cuales se aplicaron en las areas contaminadaset#efsobre la cual puso su atencién en una prietepa,
fue la contaminacién emitida por el intenso trafiaoto de personas como de mercancias en laseraget
interestatales—. Facultado por esta ley, el gobiéederal pudo por primera vez realizar un extexstadio
basado en el monitoreo ambiental, asi mismo pualzae inspecciones a fuentes fijas de emision.

En la Ley de Calidad del Aire de 1967, se amplidam estudios mediante los cuales se generaron los
primeros inventarios de emision de contaminantéside, mediante los cuales se buscd mejorar asdzs
de monitoreo, asi como las técnicas de control.

66



Estas reformas permitieron establecer los principedgsisitos de revision de los permisos de
emisidn, a través de estas medidas se traté de garaat@amdecucion y el mantenimiento de los
NAAQS.

Ley de Aire Limpio Enmiendas de 1990

Otro grupo de modificaciones a la Ley de Aire Limpio se produjp9®0. Esta reforma aumento
la autoridad y la responsabilidad del gobierno federal. Graciasta enmienda se autorizaron
nuevos programas de regulacion por ejemplo el que facilitangotale las deposiciones &cidas
—comunmente conocida como lluvia acida—.

Esta modificacién también permitié que los NESHAP se incorporanan programa mas amplio
mediante el cual, se pretendid mejorar el control sobredogminantes toxicos en el aire. Esta
reforma también modific las metas y los mecanismos de control setNARKQS.

En este paquete de adecuaciones a la Ley de Aire Limpiwlsgdron apartados especificos que
buscaban la proteccién del ozono estratosférico. Conjuntamerdaensentd la autoridad y el
alcance de los programas de investigacion auspiciados por el gobierno.

Las normas Tiers

En 1993 se publico el estandEiers’ en los EE.UU., este paquete de normas tiene por objetivo
regular de manera precisa, las emisiones expelidas poutlm®@ores nuevos. Inicialmente esta
reglamentacién se propuso que operara en dos etapas de impl@mentagmplimiento, —pero
debido a su éxito el programa ha sido ampliado—. Estas fases fu@rocidas comdiers | y
Tiers Il.

La regulacionTiers |, fue proyectada para que estuviera en operacidén por dos periopiis)ezo
de ellos estuvo en funcionamiento entre 1994 y hasta 1999. Su segenide fasesta en practica
entre 1999 al 2003. Esta segunda fase deides |, fue llamadaNLEV Vehiculos de Bajas
Emisiones Contaminantes.

Entre el 2004 al 2009 el estandiers implementd el segundo paquete de reformas, las cuales
fueron conocida com®iers |I.

Pero ante el éxito de estas norriiags el programa fue ampliado a una tercera fase llamgsia
lIA, —es en esta etapa en la cual nos encontramos en este monwatfue disefiada para operar
entre el 2010 al 2016.

81 Debido al nivel de exigencia planteado al intedereste nuevo grupo de normas de emisién, seidecid
implementar su operacién mediante la calendarinadi® las fechas de cumplimiento, las cuales serian
aplicadas de manera gradual —pero con metas sigmpgeesivas— Mediante este método se tratd darevi
una crisis al interior de la industria automotrausado por un abrupto cambio en la regulacion artdlie
aplicable a sus unidades.
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En las siguientes paginas haremos una breve descripcion de las Tiennas
Tiers | — Fase 1. (1994 — 1999)

Su tarea principal fue generar un ambiente de concientizacion en la sociéglad, mrevo paquete
de normas ambientales, su implantacion fue gradual y progragpartir 1994 y hasta 1997. Esta
fase | de laTiers |, generd las bases de operacidon e implementacion necesamsiguientes
etapas del programa.

La normaTiers |, clasifico a los vehiculos tomando como punto de referesicigeso bruto
vehicular (PBV). Pero esta norma s6lo era aplicable a vehiculos cupdopet® fuese menor a las
8,500 libras (3,856 kg).

Durante su etapa inicial la norrizrs I generd cinco categorias, mediante las cuales clasifig a lo
vehiculos producidos por las armadoras parafiel modeloen cuestion. En la primera categoria
fueron incluidos los vehiculos de tipo turisiydas cuatro categorias restantes fueron pensadas para
regular camiones ligeros —en este apartado se incluyeron a las S&mipnikeans—.

Este paquete de normas bas6 su operatividad en suponer costemamto determinante de la
emisién de contaminantes la relacion existente entre el peso delileey la capacidad de carga
gue estos pueden desarrolladebido a ello toda la normatividad tom6é como el elemento
fundamental del procedimiento el peso de las unidades y no lagm®esi concretas de cada
vehiculo.

Durante este periodo se implementd de manera paralela eampagleVehiculos de Bajas
Emisionesen California LEV), el cual define los estandares de emisiones de los autonmewviles
nivel aln mas estricto que el que impone la norma nacional que operasa momento en los
Estados Unidos.

Esta norma LEV propuso regular los niveles de emision de mdiferanciada, pero debido a un
error de concepcion e implementacién por parte de los redactoresatentg uno de los niveles de
emisién fue confusamente llamadfehiculos de Bajas Emision@ésEV), este hecho ha creando
dificultades para diferenciar cuando se habla del programa eangunto y cuando se habla del
nivel de emision en particular, esta confusion ha hecho aun méasaliffahejo e interpretacion de
la normatividad.

La norma LEV adicionalmente cre6 seis categorias de emcsida, una tiene por objeto regular la
emisién en funcion del peso del vehiculo y capacidad de cargaehfzids con un peso de hasta
14,000 libras (6,350 k&)fueron incluidos en este esquema regulatorio.

82 Es un automovil destinado al transporte de pessamm al menos cuatro ruedas y un méaximo de nueve
plazas incluido el conductor.

8 Mientras que la primera etapa de Tiers |, regeldiculos cuyo peso fuese menor a 8,500 libras §%g5
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Las categorias de emisiones mas importantes fueron:

TLEV Vehiculos de Bajas Emisiones de Transicion
LEV Vehiculos de Bajas Emisiones

ULEV Vehiculos de Ultra Bajas Emisiones

SULEV Vehiculos de Super Ultra Bajas Emisiones
ZEV Vehiculos con Cero Emisiones

La ultima categoria (ZEV) estuvo destinada basicamente\ahisulos eléctricos y los coches de
hidrégeno, aunque estos vehiculos no estan del todo exentos denesnisbntaminant®'s Se
estimo que el nivel de emisiones de un vehiculo eléctrico, tatadas fueran cargadas en la red
eléctrica de California, —seria hasta diez veces md@@di que los vehiculos mas eficientes
impulsados mediante la combustion directa de gasolina, en un motor de cugtos tiem

Esta aseveracién fue hecha debido a que afirman que la egengi@da dentro del estado de
California, es producida mediante una infraestructura basada efasmerpvabléa

La Transicién hacia la norma NLEV (1999-2003)

El proceso de transicion hacia la segunda fase @iela |, inicia mediante la invitacion voluntaria
a los fabricantes a adherirse a los nuevos parametrosgalasten el proyecto llamaddacional
Low Emission VehicleNLEV).

Este paquete de normas estuvo en vigor a partir de 1999 parkstados del noreste
Norteamericano y a partir del afio 2001 su implementacion fueraljgada al resto del pais,
mediante la puesta en préctica de una segunda etapa de dichoopray&titEV comenzo a ser
aplicado de manera progresiva y generalizada a partir de 2004.

8 para los vehiculos de la categoria (ZEV) se copiemue las emisiones contaminantes son expelidas e
otros sitios, como en una planta productora dedbeino, una planta eléctrica de carb6n o nucleamilza
forma disponible en la actualidad, mediante la @sabs vehiculos podrian casi no generar emisiseiéa
mediante el uso energia eléctrica obtenida degdai# energia renovable.

85 Aunque debemos recordar los problemas de genergcidibasto de energia eléctrica que ha sufrido
California hace algunos afios. La energia elécfattante fue parciamente proporcionada por lastatan
instaladas y operadas en México. Este hecho ppdrfaitir una contabilidad que subestime la dimemsié

las emisiones contaminantes reales.

De acuerdo con el estudio realizado, hasta agast®@L1, cuatro empresas estadounidenses mantienen
intercambios de electricidad con la CFE: San Diégs & Electric, CAISO, America EPS y Hunt, segun la
prospectiva de la Secretaria de Energia (Sener).

Entre Baja California y California, el balance entmportaciones y exportaciones es de 2,529 GWlesiua
ya que México exporta 3,047 GW e importa 518 GWpé&sello que el nuevo POISE pretende ampliar la
cifra, con el objetivo de mas seguridad energética.
http://eleconomista.com.mx/industrias/2012/05/1%fcee-e u—buscan—mayor—interconexion—energia—
electrica.
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Tiers Il. (2004 — 2009)

La ejecucion de este paquete de noriiass ll, inicia con la puesta en marcha &¥bgrama
Nacional de Vehiculos de Bajas Emisio(l¥kEV), el cual fue propuesto para operar, en vehiculos
cuyo peso bruto vehicular fuera menor de 6,000 libras y contaranlasomodificaciones
establecidas en las normas californianas que operaban hasta esganome

Una de las modificaciones mas importantes de esta Tiers| fias\encular la norma maxima de
emisiones del peso bruto vehicular de la unidad a regular.

Dentro de esta etapa de aplicacion de las ndfiees Il se generaron un conjunto de nuevas
categorias llamadasing®. Las cuales son categorias progresiva de emision de contasinant
Mediante esta técnica se propuso gradar la contaminaciénapitidas unidades en funcion de la
cantidad y tipo de gases contaminantes expelidos por la flamainiz disponibles en el mercado
Norteamericano.

De esta manera en lein nimero 1, estarian incluidos los vehiculos cuya operacion fmesés
limpia posible —vehiculos cocero emisionesy asi se generaria una sucesion progresiva hasta
llegar a la categoria niumero 11, la cual contendria a loswebicuya operacion fuese la mas
contaminante durante ese afio modelo.

Pero los dltimos nivel&59, 10, y 11 fueron generados s6lo como categorias tranSkoymsjue
uno de los objetivos de esta norma fue el eliminar a los vehimdsescontaminantes, conocidos
como grandes emisores.

La Tiers Il, otorgd a los fabricantes la libertad de ajustar sus produetdgculos automotoresa
cualquiera de las categorias disponibles, pero los constmictietgian mantener presente el
cumplimiento del resto de las metas de rendimiento y emisiooeggio, establecidos en la norma
CAFE para el afio modelo ofertado. De esta mahiens Il y CAFE debian tratarse en los hechos
como normas coordinadas y complementarias por parte de los productores atgemotri

8 Fueron inicialmente planteados ormies para clasificar los vehiculos de acuerdo a sul dieeemision de
contaminantes. Pero su nimero podria aumentar meidfu de las necesidades concretas del mercado,
recordemos que este método de clasificacion seégdlaiomo un sistema de gradacién progresiva. Gracia
esta estructura podrian de ser necesario, afiailedes intermedios a los bins originalmente pladoss.

87 Otra acotacion importante es que sélo las diemguds categorias fueron utilizadas para agrupas a |
vehiculos ligeros cuyo peso bruto vehicular estevigor debajo de las 8.500 libras. Pero en losukds de
rendimiento medio usados en el transporte de pasajel peso maximo contemplado fue de hasta 10,000
libras (4,536 kg). En ellos si se emplearon lasdtégorias.

8 | as dos categorias menos restrictivas para veisicld pasajeros eran los bins 9 y 10. Estas namméé

se eliminaron hacia finales de 2006. Pero podiausadas para la clasificacién de un nimero liritde
camiones ligeros, este método funcion6 hasta Bn@ée2008, cuando fueron retiradas en definitiméojeon

la categoria 11 para vehiculos semipesados. Debidtio a partir de 2009, los camiones ligeros deben
cumplir las mismas normas de emisiones que losukds de turismos.
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La normaTiers |l también impuso restricciones a la cantidad de azufre perraitittpo gasolina y el
diesel. Debido a que altos contenido de azufre incorporados eontmistibles puede interferir
con el correcto funcionamiento de los sistemas avanzados deiér#tade emisionesinstalados
en el escape de los vehicu#psales como los convertidores cataliticos selectivos ¥iltoss de
particulas.

Debido a ello, Iaiers Il limito el contenido de azufre en las gasolinas a un promedio de 128 pa
por millon —el maximo permitido por la norma podria ser de hasta 300 pp2B0dnpero esta
cifra debia reducirse en promedio a una valor cercano &0aspm —maximo 80 ppm— antes del
2007.

La norma también impulsé la reformulacion del diesel a una nuezalanda cual tuviese un
contenido ultra bajo de azufre. EIl diesel reformulado que carerser distribuido, contenia un
maximo de 15 ppm (2006). La meta propuesta fue que en el afio 2010 dakektomercializado
al interior de los EE.UU., mantuviera ese nivel el azi®exo lograr producir esta reformulacion de
diesel implica un proceso de reestructuracion de gran parte de ladasfielos EE.UU.

Pero si observamos de manera cuidadosa la Tabla 1, en laecualasionan las medidas
implementadas para mitigar las emisiones contaminanted coreerealmente alcanzado. En ella
podemos observar como la reduccion de gases contaminantes espedifienoxidos de carbono,
los hidrocarburos, los 6xidos nitrosos— expelidos por vehiculos camtigéiedad equivalente a 5
afos y/o 50 mil millas. Asi como por los emitidos por vehiculos antigiiedad sea equivalente a
10 afios de uso y/o 100 mil millas recorridas.

Podremos ver como el éxito de las medidas en una primeraciastdia generado su propio
fracaso.

Ya que si bien los valores unitarios de emision se han reduticoste financiero de mantener el
ritmo de reduccion de emisiones contaminantes pareciera aumentamamEra mas que
proporcional, este hecho ha llevando a algunos fabricantes a abpajo de las mult¥s-como
estrategia de corto plazo— ante su imposibilidad de reducir asifammémisiones contaminantes de
sus vehiculos.

Otro punto sobre el cual habria que tomar atencion es que el prartdisntal y de salud publica
se ha agudizado, debido a aldotal de emisiones de gases toxicos expelidos por fuentess@ovile
escala global es cada vez ma¥or

8 Como ejemplo a esta préactica, lo podemos verseaitas 119, 125. En ellas planteamos de maneva kie
esquema de multas implementados por incumplimiemtashorma CAFE.

% México mantiene sin actualizar sus normas méaxieasmision para los principales contaminantesidel a
Los limites maximos permitidos para contaminantesoaféricos superan entre el 50 al 160 por ciento |
recomendado por la Organizacion Mundial de la S&@EIS). El caso extremo es la norma de diéxido de
azufre, actualizada en 2010 la cual fue fijadareniuvel del 1,340 por ciento arriba del maximo meeadado
por la OMS. El limite maximo para ozono esta 50@ento arriba del limite que fija la OMS; paraako de
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También es cierto que aun hay contaminantes sobre los cualesnpeprigitarse acciones
puntualed' que reduzcan su impacto sobre el medio ambiente y/o sobre ldsaiada, pero este
tipo de soluciones parciales tienen alcances limitados.

El caso de la ciudad de México es paradigmatico a este tipolutdones parciales, es conocida la
existencia de un programa de verificacion a las emisiorgarnmante¥ al cual deben someterse
todos los vehiculos automotores en operacion dentro de esa’tiudad

las micro particulas con un grosor menor a 10 mifPdg) estd 140 por ciento arriba del parametro de dicho
organismo; mientras que las micro particulas finaesnores a 2.5 micras (BM, esta 160 por ciento arriba
del parametro de la OMS. http://hazladetos.org/7p98

L En los Estados Unidos, se tom6 la decisién decieeli20 por ciento de las particulas RMson las méas
agresivas para el bienestar, mediante la implerciémae esta medida, ese pais quedaria cercavaélouie
recomienda para este contaminante la OMS. La Gatieral ordené a la Agencia de Proteccion Ambiental
(EPA, por su sigla en inglés) que actualizara lamaooficial que regula las PM para mejorar las garantias
de proteccion a la salud de la poblacion.

La EPA considera que restringir los limites a lataminacién por particulas finas RMmplicaria un gasto
de 69 millones de dolares, pero generaria un heoeafe 5,900 millones de ddlares, es decir, unéreion
de 30 a 86 délares por cada délar invertido ertdrol de la contaminacion.

%2 Al analizar los reportes oficiales de monitoremasférico del primer trimestre del afio (2012), dma
metropolitana del Valle de México presenté més @elids por arriba del estdndar sugerido por la @@
las microparticulas Pl las cuales son sumamente agresivas para la balmdna. A ello se sumaron
concentraciones por arriba de los maximos recontgrgdpara ozono (76 dias), diéxido de azufre (68)dia
diéxido de nitrégeno (21 dias).

La OMS recomienda que las concentraciones maximgmdiculas menores a 10 micras (pMo rebasen
los 50 microgramos por metro cubico, lo cual edeia42 puntos IMECA. En el caso de ozono en el air
sugiere un limite que equivale a 45 puntos IMECA%®articulas por millén). Para el diéxido de dgeno
establece un maximo que corresponde a 51 punto€MB.106 particulas por millén). Con el diéxido de
azufre, recomienda no rebasar 0.008 microgramosnedro cubico, lo que se alcanza con apenas 6 punto
IMECA.

Debido a ello afirman que entre mas laxos seamthsadores del IMECA, menos efectivos son los riegso
de contaminacion y pierden su funcién como herratagde comunicacion de riesgo para proteger lal sal
de la poblacién. http://www.milenio.com/cdb/dodinas2011/5deadfb9f5fad5614f3244727c5¢3d01

% Las normas mexicanas de emisiones maximas dencimatates al aire tienen un rezago de 18 afios.
http://www.milenio.com/cdb/doc/noticias2011/5ded@ffifad5614f3244727¢c5¢3d01.

De acuerdo con datos de la Secretaria de Medio éntiidel DF, el afio 2012 fue el mas limpio en las
Ultimas dos décadas al registrar con 220 dias s@hes de ozono inferiores al limite maximo perdatipor
las normas ambientales.

A pregunta expresa sobre los sefialamientos detigaderes en torno a que dicho programa ha quedado
rebasado, la titular de la Secretaria de Medio Amtkidel DF, Tanya Miiller, revel6 que este afidesarda a
cabo una investigacién junto con el Centro Mariolivo para actualizar el programa, que desde 1990 es
permanente en la ciudadhttp://www.eluniversaldfirorie/nota57361.html
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Asi como el proceso de homologacion que los fabricantes automotricdmplantado en sus
unidades, ya que gran parte de sus producciones fueron realizealasempaendidas dentro del
mercado Norteamericano —bajo el fallido proyeeatsto mundial en el cual los fabricantes
producian sus unidades en un reducido nimero de plantas y éstas,al@irimran los vehiculos
a todos sus concesionarios no importa en qué parte del mundo estén situados —.

Por ello, los vehiculos nuevos comercializados en M&dgeponemos han homologado las normas
impuestas por la regulacion de los EE.UU., pero de acuerdo con lomepasa maximos
recomendados por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) maracdntaminantes
atmosféricos, mas del 90 por ciento de los dias transcuend®812, han presentado mala calidad
del aire en el Valle de México y el de Toluca, lo cual regmea un riesgo para la salud de los 21
millones de personas que habitan estas ciudatiegwww.el Poder del Consumidor

Las medidas hasta ahora implementadas por parte de losreguiésdores, los fabricantes y los
usuarios finales de los vehiculos automotores parecieran t@merbase a la informacion
disponible— alcances concretos insuficientes sobre los probtEmasados en la salud pubfity

el del cambio climatico.

Dada esta dindmica divergente entre los costos de implasitentael nivel de reduccion de la
emisién, muy posiblemente estemos —0 muy pronto nos encontremos— en ardguoé de
continuar con este tipo de medidas, estas sean inviables, en téimanogfos e insuficientes ante
la problematica ambiental originada por los vehiculos automotores.

Por otra parte el reducir la produccion de contaminantes de niadetidual —desde la l6gica del
consumidor— nos ha impedido cuestionar la escala y el ritmo de inecipode nuevos vehiculos
a las calles. Si bien estas medidas serian nocivas pamdulstria automotriz y para algunos
segmentos ideologizados de nuestra sociedad —podria ser tomado coamiado &t la libertad de
los individuos—. Tal vez la dimension del problema requiera tomeprees coordinadas mas
severas.

% La edad promedio de la flota de vehiculos en kinin en el pais rebasa los 12 afios, mientraaquida
planeada del vehiculo por parte del fabricante ila disefiado para operar por 5 afios. Este problema
incrementado por el mercado secundario de vehiaslados procedente del extranjero. La AMIA, sefjaka

a partir de la apertura de la frontera han ingmesddnercado nacional mas de un milléon de autosuran
antigiiedad mayor a los 10 afios al momento de stnaation al territorio nacional.

% Durante los eventos conmemorativos al Dia MundélMedio Ambiente, en la meg&konomia verde y
desarrollo sustentableque se realizd el pasado 5 de junio (2012) esetie de la ONU en México. Los
especialistas ahi reunidos hablaron de las afectegique los dafios ambientales provocan en la dallab
seres humanos. Al respecto, Ana Rosa Moreno, emégrdel Panel Intergubernamental de Cambio
Climatico, sefialé que anualmente mueren 2.4 milae personas en el mundo debido a la exposicion a
contaminantes atmosféricos. La Organizacion Murdgala Salud, dijo la especialista, publicé el pésado

un estudio que indica que en nuestro pais 14 msbpas mueren cada afio debido a esta exposicion.

Estos contaminantes atmosféricos, explicd, incigerenfermedades cardiopulmonares, cancer pulmonar y
otros males respiratorios. Agregd que ademas e tegta existe un subregistro, pues existen muchos
padecimientos que no se han asociado con la cardaidn. http://hazladetos.org/?p=772
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La propuesta aceptada de manera general dentro de la industn@otriz para reducir el problema
ambiental inducido por ellos es clara, y se basa en esperdtautesaoldgico que permita sustituir
el motor que emplea combustibles fosiles, por motores eléctri@sean hibridos en el corto
plazo, y/o en el largo plazo alimentados por combustibles como el hidrégeno—.

Que haga posible la operacion de estos nuevos vehiculos mdaditarias, desgraciadamente en
este momento aun su desarrollo se encuentra en etapas insjpieoteolvidemos que la

probleméatica ambiental en este momento parece rebasar las snediteretas hasta ahora
implementadas.

Tabla 1 Normas de emision de escape para vehiculos de pasajeros y vehicligeros menores
a 3,750 libras de peso de prueba EE.UU. (gramos por milla)

50,000 millas o cinco afios 100,000 millas o diez afios

Y Monoxido A Mondxido , .

Estandar Aiio de de carbono  Hidrocarburos Oxidosde 4. oo Hidrocarburos Oxidos de

= implementacion - _ 20° F NIROZENO  =c 0 90 o 1 nitrogeno

75°/2 © 15°/20°F .

Vehiculos de pasajeros’ (Tier 0) 1981 3.4/— 0.41 1.0 - - -
Camion ligero® (Tier 0) 1981 10/— 0.80 1.7 - - -—
Tier'l 1994-6 347100 0.25 NMHC 04 i.2 0.31 NMHC 0.6
Tier 2 2004 1734 OI25NMHC 02 = = =

Criterio de California para los Vehiculos de Bajas Emisiones /
Programa Federal de mejora de combustible para la flota de vehiculos en transicion hacia las bajas emisiones

(TLEV) 1994* 3.4/10 0.125 NMOG 0.4 i.2 0.156 NMOG 0.6
Vehiculos de bajo nivel de emisiones (LEV) 1997 34710 0,075 NMOG 0.2 1.2 0.09 NMOG 0.3
Vehiculos de ultra bajas emisiones (ULEV) 1997¢ L7710 0.040 NMOG 0.2 21 0.055 NMOG 0.3
Vehiculos de Cero emisiones (ZEV) 1998° 0 0 0 0 0 0

— Mo es aplicable
NMHC = hidrocarburos que no provienen del metano
GOMN = gases organicos que no provienen del metano

Nota: La ley federal Tiers 1 también especifica un limite de particulas de 0,08 gramos por milla por
50.000 kilémetros y 0,10 gramos por kilometro por 100 mil milfas.

En los estandares de California también se especifica un maximo de 0,015 gramos por kilometro
para las emisiones de formaldehido basado en el criteric de 1993 para vehiculos en transicion
hacia las bajas emisiones, y para los vehiculos de bajas emisiones, y 0,008 gramos por kilometro

para los vehiculos de ultra bajas emisiones.

Del mismo modo, para el benceno, el limite es de 0,002 gramos por millas criterio especificado

para los vehiculos de baja y ultra-bajas emisiones.

Para los vehiculos diesel el limite de particulas es de 0,08 gramos por kilometre, basado en los
criterios de 1993 para vehiculos en transicion y los vehiculos de bajas emisiones, y 0,04 gramos

por kilometro para los vehiculos de ultra bajas emisiones al recorrer 100,000 millas.

a. A excepcion de California.
b. Equivalente a California 1993 el ano del modelc estéandar.

c. Para ser aplicado de manera gradual durante un periodo de diez afios, el afio de espera en fase.
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Tiers IlIA de 2010 hasta 2016

Ante la problematica ambiental inducida por la Industria Automogti Presidente Obama (2009)
anuncié una nueva meta —mas restrictivas— para la economia de dolebirspplementada bajo la
norma CAFE—.

Mediante la cual se planea ejecutar una serie de poljisabuscan reducir las emisiones, a través
del Fuel economy and emissions policy that incorporated California'sested plan.Con este
proyecto se busca reducir los gases de efecto invernaderqorBgteesta ha sido disefiada para
operar de manera paralela a las regulaciones del gobierno federdimaatean funcion-.

Bajo esta iniciativa se espera que en el 2016 la econoneiandrustible de la flota de vehiculds
ofertados por cualquiera de los fabricantes en los EE.UU. puedlaereen promedio 35.5 millas

por galén (mpg).

Para lograr esta meta de 35.5 mpg, los constructores de vehimndivan que ser capaces de
generar rendimientos de 42 millas por galon en los vehidplegurismo, mientras que para los
camiones ligeros la meta requerida seria de unas 26 millas por galdiicharafio.

Estas metas de rendimiento tienen como base los estandar&8’CaAfravés de los cuales se
intenta implementar dfuel economy and emissions policiara lograr la coordinacion necesaria
de estos mecanismos, la operacién ha sido planteada a traeéEiets IlIA, mediante la cual se
busca limitar y consolidar las restricciones a la emisibootaminantes a la atmosfera generadas
por fuentes maviles con ello se espera lograr mejores resultados eo elazot

Dentro de las reformas impuestas poffiers I, el programa.ow Emission Vehiclgpasé a una
segunda fase conocida cotow Emission Vehicld (LEV I)®. Su objetivo central es generar los
reglamentos y procedimientos de prueba necesarios paracaertifi los automdviles como
vehiculos de bajas emisiones.

Una vez cumplida con esta normatividad las unidades podran ser iedizaatas y usadas dentro
del estado de California —asi como en los estados donde esta reglamentsiciorhbmologada—.

También mediante esta normatividad se generaron los reglameo¢ssines para hacer operativa
ala LEV Il —los cuales fueron aprobados el 17 de febrero de 2007—.

% Automéviles y camiones ligeros con un peso bretfuicular de hasta 10,000 libras.

%7 Sj los fabricantes no cumplen con esta meta dgiméento, se les impondria una multa de $ 5.5 ymis.,
cada vehiculo fabricado, que no cumple con la nppoacada 0.1 millas por galon que se encuentbajd
del rendimiento planteado por la norma CAFE aplieaer cita 125

% http://www.arb.ca.gov/msprog/levprog/levii/leviich
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Ante la aparicion de I&EV I, las clasificaciones derivadas deTleer | y la TLEV —las cuales
establecieron los limites maximos de emisiones contaminantestiges por los vehiculos
automotores— perdieron su validez y fueron derogadas en 2004.

Mientras que el resto de las categotigY, ULEV,SULEVfueron sujetas a las modificaciones que
les permitiera ser concordantes con las huevas metas de emision y mreiodieéeando los niveles
de restricciobn en ellas contenidas. Para distinguir estagoc@®e reformuladas se decidié
renombrarlas combEV I, ULEV I, y SULEV II.

Bajo la normariers Il, la categoria Bin 5 es ahora la que define los promedios queattezar la
flota de vehiculos comercializados por los fabricantes geeterminad@fio modeloGracias a este
re disefio se logré establecer un nivel equivalente a la clagifid€V Il de California.

Bajo este nivel de restriccidn las nuevas categorias fueron:

ILEV Vehiculos cuyas emisiones son Intrinsecameaijasb

PZEV Vehiculos con emision parcialmente ¢

AT—-PZEV Vehiculos de tecnologia avanzada de emsdoialmente cero.
NLEV Vehiculos de Bajas Emisiones a nivel Nacional.

Los vehiculos contenidos en la categ®EEV —Vehiculos con Emision Parcialmente Cero—y los
contenidos en la catego#d PZEV"-Vehiculos de Tecnologia Avanzada de Emisién Parcialmente
Cero—. Lograron reducir sus emisiones hasta el grado de sitestse de los limites de emision
propuestos por la categoB&LEV Il debido a que cuentan con sistemas para reducir las emisiones
por evaporacion del combustible.

Los sistemas anticontaminantes instalados en las unidades de estatasatesn sido garantizados
para operar hasta por 150,000 millas y/o 15 afios, gracias a esliassrse pretende asegurar el
correcto funcionamiento de los mecanismos anticontaminantesteldeavida Gtil planeada del
vehiculo.

b) Las normas de emision de gases contaminantes generada por fuentes moéviles

La Unién Europea tiene su propio conjunto de normas de emision, las deden cumplirse por
todos los vehiculos comercializados dentro de los paises qoenfmren. En la actualidad, las

% Si un vehiculo de la categoria PZEV tiene unadiegia que también puede ser utilizada por vehsculo
catalogados como ZEVS (Vehiculos Cero Emisiones)claales emplean un motor eléctrico, gas natural
comprimido (GNC) o gas licuado de petréleo (GLPdmste un sistema de alta presién en los tanques de
combustible estos vehiculos son calificados come-PdEV. De esta manera vehiculos como el Toyota
Prius, el Honda Civic GX, son calificados como ZEpMSciales debido a que no alcanzan a cumplir con la
norma planteada para los ZEVS, de no ser poragsstelos fabricantes estarian obligado a cumplir con la
norma para poder venderlos en California.

A partir del 2001 iniciaron a comercializarse enn@rcado Norteamericano vehiculos que emplean una
mezcla convencional gasolina, los cuales podrinnaiicados dentro de la categoria PZEVs.
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normas de emision son aplicables a todos los vehiculos de @arteipes, barcazasnyaquinaria
movil no empleada en carreter&omo los tractores—, pero estas normas no se aplican a los buques
0 aviones.

Estandares de emision de la Union Europea

La Comunidad Economica Europea (CEE), emiti6 en 1970 su primemetivir para limitar las
emisiones, contaminantes este reglamento es conocido comeaediviair70/220/CEE, en ella se
detallan las medidas a tomar contra la contaminacion delpair gases de escape expelidos por
autos de pasajeros y vehiculos comerciales livianos. Todosstadoe miembros de la CEE
adoptaron esa directiva desde 1971, —ya sea como reemplazo o comaoneotgpiede cualquier
regulacion nacional existente sobre emisiones toxicas de vehicuomsures.

Si bien la regulacion ha sufrido bastantes modificaciones desdareduccién. La Directiva
70/220/EEC ha sido la base para las leyes actuales enarmagermision implementadas en la UE
para autos de pasajeros y vehiculos comerciales livianosdir&siiva estuvo vigente hasta el afio
2007- cuando fue sustituida por la Normativa 715/2007 (Euro 5/6).

La regulacion de las emisiones para vehiculos con motor dlesako pesado y autobuses se
introdujeron en la UE en 1988 mediante la Directiva 88/77/EEC.|&gitdacion también ha sido
modificada en varias ocasiones. Los limites de emision awutd aplicables se detallan en la
Normativa 595/20009.

La legislacion para autos de pasajeros, vehiculos comerige®s y vehiculos de motor diesel
de uso pesado se han mantenido bajo constantes adecuaciones desaedif@g una serie de
normas conocidas como Euro 1, 2, 3,4,5y 6 y]l%‘brpll, I, IV, V y VI. Las fechas para el
cumplimiento de cada norma fueron acotadas a los plazos yismaoca particulares a cada clase
de vehiculo a regular.

Fechas para el cumplimiento

La Directiva 70/220/CEE introdujo el conceptoai@obacion de tippbajo este procedimiento un
disefio particular de motor o vehiculo estd sujeto a evaluadi@stes cumple con los requisitos
expuestos en la directiva, es aprobado y podra ofertarse @rimterlos paises que conforman la
UE.

1% pesde finales de 2005, la Comisién Europea empeizébajar en una propuesta de una nueva ley para
limitar las emisiones de G@ara los automdviles. Esta comisién también haymsto promover la oferta de
vehiculos limpios y energéticamente eficientesaeds de la contratacion publica.

La UE introdujo la norma Euro 4, el 1 de enero @@& la Euro 5 inicié a trabajar a partir del leshero de
2010 y esta planeada la operacion de la norma &uagartir del 1 de enero de 2014. Estas fechasida
pospuestas en plazos de dos afios para dar a ileerieef de petrdleo la oportunidad de modernizar su
instalaciones.
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Mediante el mecanismo @grobacion de tipse evaltan las unidades a través de dos etapas. En la
primera, se prueban los nuevos disefios implementados en los motoresodifisaciones
experimentadas en ellos, deben cumplir con las metas de emisiomglaniEs por la norma de
emisiones vigentes y aplicables al tipo de vehiculo.

Durante la segunda etapa, —aproximadamente un afio después de la apmadbaipdr, es
obligatorio que todos los vehiculos nuevos comercializados en ladpoia la normatividad es
aplicable, cumplan con la norma de emisiones. El proceso de eprobe tipo esta actualmente
vigente, pero las fechas de cumplimiento pueden diferir enabagébtipo vehicular que se esté
regulando.

Las directivas también incluyen disposiciones para que cadiestambro introduzca incentivos
fiscales que fomenten la transicién hacia los nuevos vehiculogudles deben de cumplir con la
nueva normatividad—. Esos incentivos son asequibles a partir dentmen que la aprobacion de
tipo ha sido concedida como positiva.

Este mecanismo permite a los fabricantes de vehiculos queetucgn la norma de emisiones
contaminantes, introducir al mercado nuevos modelos al menos dosami@ss de que el
cumplimiento de la norma en cuestion sea obligaftrio

Tabla 2 Fechas clave en la aplicacion de la legislacion ambiental. Délaro 3/11I, 4/1V, 5/V y
la Euro 6/VI.

Programa de la legislacién

Tipo de vehiculo Incentivos tributarios  Aprobacién de tipo  Uso obligatorio
Eura 3/l Autos de pasajeros (2.5 toneladas) Oct 1998 Ene 2000 Ene 2001
Autos de pasajeros (2.5 toneladas) Oct 1993 Ene 2001 Ene 2002
Wehiculos comerciales livianos (3.5 toneladas)  Oct 1998 Ene 2000 Ene 2001
Vehiculos comerciales livianos (3.5 toneladas)  Oct 1998 Ene 2001 Ene 2002
Camiones de motor diésel de uso pesado Oct 1998 Qct 2000 Oct 2001
Euro 41V Autos de pasajeros (2.5 toneladas) Ene 2000 Ene 2005 Ene 2006
Autos de pasajeros (2.5 toneladas) Ene 2001 Ene 2005 Ene 2007
Vehiculos comerciales livianos (3.5 toneladas)  Ene 2000 Ene 2006 Ene 2006
Vehiculos comerciales livianos (3.5toneladas)  Ene 2001 Ene 2005 Ene 2006
Camiones de motor diésel de uso pesado Oct 2000 Qct 2005 Qct 2008
Euro 50/  Camiones de motor diésel de uso pesado Ene 2005 Ene 2008 Ene 2009
Euro 61 Autos de pasajeros Sep 2009 Ene 2011
Autos de pasajeros Sep 2014 Sep 2015
Camiones de motor diésel de uso pesado Dic 2010 Ene 2012

Fuente: Portal Europa Sintesis de la legislaciola @&J www.europa.eu

191 E| Documento de trabajo del personal de la comiSIBEC(2009)1589final/2 constituye la guia para este
proceso.
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Limites para el cumplimientae la norma de emision

Dentro de cada regulaciose especifican el tipo contaminantessi como la cantidi maxima
permitida para su emisiola meta de reduccit propuesta, asi coma método de evaluaci bajo
el cual se analizandos resultadg, etc.

Debemos recordar qued limitesmaximos de emisiohan sido planteados de manera diferenc
en base a los tipos deehiculo, el combustible empleado, la tecnologia anticoirtane
implementada en la unidad, e

La tabla 3, nos expone leambios en los limites de emisi-desde Euro 1 a Eur en vehiculos
a gasolina y la tabla 4, nasuestraos niveles de restricciordesde Euro 1 a Eure— en vehiculos
diesel, estas tablas nos damapauta sobre la forma en que se implementass reducciont de
emisiones paraada contaminan en especifico a lo largo del tiempo.

Automoviles de pasajeragie empleargasolina

Los autos de pasajer@®n motoresde gasolina, se les fijaron limites paraemision de CC
hidrocarburos (HC) y NOx. & Directiva 70/220/CEE originalmensolo fijabalos limitesa las
emisiones danonoxido de carbono e hidrocarbt, —la regulacion sobr&lOx se introduj de
manera posterior emna reformepublicada en1977—. Desde ese momelu® limitesmaximos de
emisién, se han reducidiz manera progresi.

Los limites de emisionctualmentevigentes se construyeron a partir ulea serie depruebas

basadas seis ciclode manej, mediante ellos se evallan las emisiomgpelidas por lo

automoviles, —estos ciclascluyen el arranque en frio y el andar en ra'%=.

Tabla 3 Loscambios en los limite de emisiébn desde Euro 1 a Euro én motores de gasolir.

Autos de pasajeros de gasolina

Norma Aprobacion de tipo coO HC HC + NOx NOx PM
g/km g/km 9/km g/km g/km
Euro 1 1jul de 1992 272 - 0.97 - -
Euro 2 1 ene de 1996 22 - 05 - -
Euro 3 1 ene de 2000 23 0.2 0.5 0.15 -
Euro 4 1 ene de 2005 1.0 0.1 - 0.08 -
Euro 5 1sep de 2009 1.0 0.1 - 0.06 0.005*
Euro 6 1sep de 2014 1.0 01 - 0.06 0.005*
*Aplicable sblo a motores DI

Fuente: Portal Europa Sintedis la legislacion de la EU www.europz

192 E| ralenties el régimen minimo drevoluciones por minuto al que se ajustanuotor de combustion
interna, para permanecer en funcionamiento de farstable sin necesidad de accionar un mecanisn
aceleracion o entrada de carbure
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Automovilesde pasajeros con motdiesel

Los autos de pasajeros alimentadosdiesel originalmentéabian sido reguladgor las mismas
normas que los autosgasolina, hasta qien 1988 se introdujo umaglamentacion especifica p
emisiones de particulas. Pasta normatividad especifica emantienegrandes similitudes ccdas
directivasimplementadas para los vehicucon motores de gasolina.

En la actualidados autos de pasajeros con mcdiesel son evaluados mediauna variedad d
ciclos de prueba especificoso6lc son dospruebas las que se realizan en vehiccon motores
diesel, mientras que en los vehiculos a gasolirdestiarseis—.

La evolucién de los limitede emisione en autos de pasajeros con motor dise muestra en
siguiente tabla.

Tabla 4 Expone los niveles de restricci6impuestos —desde la Euro 1 hasta Buro 6—. En
vehiculos Diesel

Autos de pasajeros diesel

Norma Aprobacion de tipo co HC + NOx NOx PM
g/km g/km g/km g/km

Euro 1 1jul de 1992 272 0.97 - 0.14
Euro 2 1 ene de 1996 1.0 0.7 - 0.08
Euro 3 1 ene de 2000 0.64 0.56 05 0.05
Euro 4 1 ene de 2005 05 03 0.25 0.025
Euro 5a 1sep de 2009 05 0.23 0.18 0.005
Euro 5b* 1sep de 2011 05 023 0.18 0.005
Euro 6 1sep de 2014 05 017 0.08 0.005

*Introduce requisitos adicionales de cantided de particulss por kilémetro

Se pr on las normativas que requi la reduccion de emisiones CO2 de! transporte.

Fuente: Portal Europa Sintesis dlegislacion de la EU www.europa.eu

Camiones de motor diesel.

La regulacion aplicable a lamisionesexpelidas por camiones de motor diede uso pesado,
fueron planteadas am conjuntoespecifico de normas y directivdgerentes a laempleadas en
los autos de pasajeros y vehiculos liviand bien los contaminantes evaluados son los misms
procedimientos de prueba que se utilihan sido modificados para este tipo de unic.

El primer paquete de pruebamplementadcpara este tipo deehiculos fue el planteadcor las
normas Euro | y Euro linedianteel ciclo de prueba de estado estacionario de 13 m (ECE-
R49). Este procedimienfposteriormentdue reemplazado bajo la normatividde la Euro I, el
nuevo método de pruelbansta dedos tipos de evaluaciones.

El primer grupo de pruebase basa eun ciclo estacionario (ESC) ¢l segundo eun ciclo de
prueba transitorio (ETCgl cua permite una clara diferenciacién de las emisiomkhidrocarburos
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no generados por metano (NMHC) del total de emisiones de &ittwos expelidos por los
vehiculos.

La prueba ETC también evalGan las emisiones de metanombiargo, solo estd regulada para
vehiculos que emplean gas como combustible y no se incluye ¢ablas que se muestran a
continuacion.

Los limites de emisién impuestos por cualquiera de estasrdelas, podrian ser utilizados para
aprobar la regulacién marcada en la Euro lll; sin embargegsgere aprobar ambas pruebas para
consegquir el aval de la Euro IV.

Ademas de la normativa sobre CO, HC, NOx y particulas, pldaseen la Euro Ill, se introdujo la
regulacién sobre humo y NMHC que se evallan mediantgiclom de prueba de respuesta bajo
carga(ELR).

Tabla 5 Cambios en los niveles de emisiones contaminantes desdeoHwa Euro 1V

Ciclo de prueba de ESC y ELR

Norma Aprobacidn de tipo Co HC NOx PN Humo
g Whr o Whr ok Whr ok Whr m-1
Eurol 1 et de 1993 45 11 80 0612 10.36° -
Euro i 1 oct de 1908 4.0 1.1 7.0 015 -
Eura il 1 oct de 1959 21 066 5.0 010 0.8
1 oct de 2000 21 0.66 2.0 0.10/0.12% 08
Euro IV 1 ocl de 2005 15 0.46 3.5 002 05
Euro V 1 oct de 2008 15 0.46 20 0.02 05
Euro V1 1 ene de 2013 15 0.12 04 0.01
Nedas
1 - Para motores de RSk

2 - Para motores de 8550
3 - Para molores de cilingracs (. 754m3 y régimen e polancis nominal 3000 min-1 Gricaments

Fuente: Portal Europa Sintesis de la lagiéh de la EU www.europa.eu

Los limites que se muestran en las tablas 5 y 6 ilustsatirhites maximos permitidos por los
ciclos de prueba ECE R-49 (Euro 1y 2) y los ciclos ESC/ELR para Euro I, IW/IV y
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Tabla 6 El ciclo de prueba ETC para Euro I, II, IV, Vy VL.

Horma Aprobacion de fipo co NMHC Hix PR

Eural 1 octde 1993 = = = -

Euroll 1 oct de 1996 - - - -

Evra Il 1 oct de 1098" a0 0.40 20 0.02

1 oct de 2000 545 078 5.0 0.16/0.212

Euro IV 1 oct de 2005 40 0.55 i5 0.03
Euro ¥ 1 oct de 2008 40 0.55 20 0.03
Eura vl 1 ene de 2013 4.0 018 04 0.01

Mafaz
1 - Para wehicuios scoligicos mejoradas (EEV) solamente
2 - Para motores de cilindrada 0. 750m3 y régimen o polencia nominal 3000 mir-1 dnicaments

Fuente: Portal Europa Sintesis de la legislacidla @&J www.europa.eu

Si hacemos un andlisis detallado de las tablas anteriormentstagqpodremos observar como la
regulacion de la UE mantiene el mismo problema que la regulblciGeamericana, los niveles de
emisiones contaminantes en los vehiculos nuevos han sido reducitletea muy bajos —casi
minimos—, pero el costo de la reduccién es creciente, mantenémel dé reduccion de los
contaminantes emitidos por los vehiculos presenta dificult#descas y materiales dificiles de
solucionar.

El esquema planteado en esta regulacion también asumeoétpese requieren automoviles
técnicamente mejor acondicionag@®ro no pone en cuestionamiento el incremento constante de
unidades en circulacion, asi como el numero de viajes que estas realizan.Nosdalbielar que la
intensidad de uso de los vehiculos automotores también esta en constamierio.

Otras regulaciones de emision aplicables en la UE

El Reino Unido inici6é una profunda revision de las normas de emisfia pesicion se ha tomado
al margen de las medidas comunes implementadas desde la UEatldehedto britAnico ha
iniciado una serie de estudios mediante los cuales pretende poetulaueva reglamentacion a las
emisiones de CH mediante la cual, busca regular no sélo las fuentes mdsiibestambién a la
generacion de electricidad.

Se asegura que este proyecto de ley, serd mas riguroso que el planteado por ea@QRBmjta
la produccion de contaminantes hasta el nivel de 400 kgMW¥h. Este parametro impediria la
construccion y puesta en operacion de cualquier planta de genedaciénergia a base de
carb6on®,

193 Table Office, House of Commons. publications.jganknt.uk.
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En el caso Alemén, la Oficina Federal de Automoviles expone que la flota de vehttubdmente
en operacion es de 413 millones aproximadamente, estiman que 38I8 pbr ciento de dicha
floja, —cerca de 15.4 millones de vehiculos— se ajustan a lareuno IV — aplicable desde enero
de 2009-. Cabe mencionar que en este momento, la expectativaodaci@m de la flota
automotriz parece poco probable debido a la recesién econémica que experimamasHaro.

Las normas de emisién en Japén

Japon cuenta con una historia propia en cuanto a sus normas de .emisi@ren 1973 con la
aplicacion del primer paquete de normas méaximas de emisiéontErénantes por vehiculos de
combustién interna. Las normas son adaptaciones de las normas de los EE.UU. plantaddss e
de Aire Limpio de 1970. Estas normas fueron adecuadas a la forelgrdad promedio de
conduccion —los patrones de manejo prevalecientes en Japén son nt@és dee los
norteamericanos—.

Los estandares planteados por dicho paquete de normas no se hicieroatamesde obligatorios.
En su lugar, se plante6é una estrategia conjunta, por parteldetryp y las empresas, mediante la
cual se generaron una serie de incentivos fiscales, que facildaransicion.

Esta primera oleada de normas de emision, fue sustituidmpmmjunto de normas provisionales,
—esta medida tuvo como finalidad hacer operativa la normatividadjrccosto de implementacion
reducido para las empresas y los duefios de los autos ya en operacion—.

Las normas provisionales entraron en vigor a partir del 1 de eeet975, posteriormente fueron
modificadas en 1976 y en 1978. (Yamaguchi, 1979: 61%62)

En 1978, se publicaron los limites maximos permitidos para £(Z0y.), hidrocarburos (0.25g.),
y NOx (0.25g.), por kildmetro. (Yamaguchi, 1978: 61)

A partir de 1992, se gener6 una nueva oleada de normas de epas®macer frente a los
problemas de contaminacion de NOx generados por la flota d=ulashén operacién en las areas
metropolitanas densamente pobladas.

El Ministerio de Medio Ambiente aprob¢ lay relativa a las medidas especiales para reducir la
cantidad total de 6xidos de nitrégeno emitidos por los vehiculos de,meatdreas determinadas
conocida comdéey para emisiones de NOx en Vehiculos de Motor

104 12 Yamaguchi, Jack K. (1979), Lésch, Annamaria, €le Year of Uncertainty2World Cars 1979
(Pelham, NY: The Automobile Club of Italy/Herald &c): 61-62, ISBN0—910714-11-8

Yamaguchi, Jack K. (1977J,he Year of the Third PoweWorld Cars 1977qPelham, NY: The Automobile
Club of Italy/Herald Books): 54, ISBR-910714-09-6

Yamaguchi, Jack K. (1978), L6sch, Annamaria, eBuctesses— Excesse®/orld Cars 1978 Pelham, NY:
The Automobile Club of Italy/Herald Books): 61, INB)-910714-10—-X
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Esta nueva regulacion puso especial atencion a 196 comunidades pteféaturas de Tokio,
Saitama, Kanagawa, Osaka y dgdp, debido a que eran las areas con mayor contaminacion
atmosférica. Esta regulacion intento reducir las emisiones deeuns dontaminantes que mayores
problemas estaban generando en ese momento por el uso de los vehiculos de motor.

Bajo esta regulacion se implementaron una serie de medidasvigrert por objetivo controlar los

niveles de NOx emitidos por los vehiculos en operacién, para logmrémitieron una serie de
normas que obligaban a los propietarios de los automdviles ars@egalguno de los niveles de
emision permitidos.

Este reglamento fue nuevamente modificado en junio de 2001, paeasgus los nuevos criterios
de emisiones de NOx y particulas de materia. Mediante doanee planteada en el articulo
llamadoLey relativa a las medidas especiales para reducir la cantidad totékides de nitrégeno

y particulas emitidas por vehiculos de motor, en areas determin&ieBas modificaciones

entraron en vigor a partir de octubre de 2002.

Esta nueva modificacion limito a las emisiones de NOx y P\ldmentd normas de emision en
algunas categorias de vehiculos ya en operacién —incluye eliéculos de carfd-, asi como
camiones, furgonetas, autobuses y vehiculos de motor, sin importgro etle combustible
empleado como medio de propulsién. —Este nuevo reglamento también fue epplikcabehiculos
de pasajeros gue utilizan como combustible el diesel—.

La ley sobre emisiones de NOx y PM implementa un programa dedarspeehicular obligatorio
a todos los autos en operacion. Si el propietario del vehiculo no Etesania inspeccion en las
areas designadas, los propietarios pueden hacerse acreedoresgdenimiento judicial, el cual lo
obligaria a cumplir con dicha ley, al sustentarse &€eyade Vehiculos de Transporte por carretera

El programa derivado de la ley sobre emisiones de NOx yePiMissaur6 de manera gradual. Para
los vehiculos que ya se encontraban en operdtamtes de la fecha de publicacién de los nuevos
limites maximos de emision.

Las unidades fueron sujetas a la aplicacion de un mecadifenenciado, mediante el cual podian
usar alguno de los dos métodos propuestos en la reglamentaciGcupgnia con estos nuevos
estandares.

19 | os vehiculos utilitarios de categorias espedfiadeben cumplir con las normas de emisién desde
1997/1998 de acuerdo al tipo de vehiculo respect®o el caso de motores empleados en los vehiculos
pesados la emision de NOx = 4.5g/kWh, PM = 0.25Mjik. Estas normas fueron aplicadas de manera
retroactiva a los vehiculos mas antiguos que yabasten operacion.

19 Este reglamento permitié postergar el cumplimiatedos requisitos impuestos por la nueva normaeent
0.5 a 2.5 afios, dependiendo de la edad del vehigste retraso se introdujo en parte para armofazbey

de NOx y PM con el programa de modernizacion ddculis de combustion diesel implementado en la
ciudad de Tokio.
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Los métodos planteados fueron, la sustitucion de los vehiculos p@&j@utos nuevasas limpios
0 por el reacondicionamiento de los vehiculos viejos, hasta logearemtieran los niveles
aprobados de NOx y PM marcados por la nueva norma.

Mientras que para los vehiculos fabricados y puestos en dperdespués de la fecha de
publicacion de esta norma, los fabricantes tuvieron como plazo gadnaplementacion de las
reformas de entre 9 a 12 afios, a partir del momento en que se hizo obligatarngmiento.

El periodo de gracia otorgado a los fabricantes, dependia del tipehdmilo. Para operar este
programa se generé un calendario para adecuar a las unidadet® r@dfmaide méaximo de emision
de Nox permitido:

i) Vehiculos comerciales ligeros (con un peso bruto vehisut®00 kg): 8 afos.

i) Vehiculos comerciales pesados (con un peso bruto vehicular > 2.500 kg): 9 afios.
iii) Microbuses (que pueden transportar entre 11 a 29 pasajeros): 10 afios.

iv) Autobuses de gran tamafio (mas de 30 plazas): 12 afios.

V) Vehiculos especiales (sobre la base de un camion de carga o autobus): 10 afios.

Vi) Vehiculos diesel de pasajeros: 9 afios.

¢) La norma CAFE

El Corporate Average Fuel Econonf@AFE)'’ es un conjunto de reglas de operacién sobre el
rendimiento promedio de los vehiculos automotores. Fue propuesto —en wera ptapa—, para su
implantacién en los Estados Unidos. Tiene por objetivo centralireentar la eficiencia de los
vehiculos automotores al mejorar la relacion distancia nideompor litros de combustible
consumidos —esta relacion también es llamada economia de combustible—.

Es una regulacion aplicable a los automdviles tipo turismocasio a los camiones ligeros
—Camionetas, Vans y Vehiculos Utilitarios Deportivos SUV emercializados en los EE.UU y
algunos otros paises con los cuales existen procesos de convergencianenregividad.

El CAFE ha sido implementado por el Congreso de los EE3EN elespiritu de la regulaciose
ha buscado plasmar algunos principios rectores mediante los ceagspera poder determinar e

197 Tiene como origen el embargo petrolero &rabe d&.1Hsta norma es un promedio arménico de la
economia del combustible por parte de las flotatoslesehiculos puestos a la venta por los fabrésgnd!
rendimiento es expresado mediante la relacién dasmor galéps. (mpg).

108 | a National Highway Traffic Safety AdministratighHTSA), regula las normas CAFE en los EE.UU.,

mientras que laAgencia de Proteccion AmbientPA) regula las medidas de eficiencia de emisiaie
desechos al medio ambiente, sin importar cudlessemlempleada para la dispersion del contaminante.
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implementar el nivemaximo posiblele eficienci&d® en cuanto al rendimiento automotriz, para
lograr este nivel maximo se han tomando como ejes rectores:

i) Viabilidad tecnoldgica.

i) Viabilidad econdmica.

iii) Contemplar los efectos de otras normas sobre la economia de combustible.
vi) Asumir como prioritario a nivel nacional el ahorro de energia.

La norma CAFE esta conformada por un conjunto de reglamentos diferenciados basados e
algunas caracteristicas de la configuracion de los vehitutmsno son el peso bruto, el tipo de
unidad, el combustible empleado, el lugar de procedencia dertgmaoentes que conforman a los

199 a Economia de combustible de una flota se calatiliaando una media arménigalebido a que este
procedimiento es capaz de capturar el rendimiegite@mbustible para cada vehiculo que conforma a la
flota.

El método mediante el cual se calcula la economiaambustible planteado por la norma CAFE es el
siguiente:

Se realiza la suma de los vehiculos ofertadasdividido por la suma de los cocientes conformaptmsel
inverso del rendimiento para cada segmento de wielsitos cuales componen la flota ((;l,)l’f

)
2(Y)

Tomando como ejemplo una flota compuesta por ctigios diferentes de vehiculos A, B, C y D.

v(i=1)

La funcion tomaria una forma parecida a esta.
(ng +ng +ne +np)
1 1 1 1
(g g+ it )

Mediante ella, podemos obtener el rendimiento pdionée economia del combustible para el afio en
cuestion.

" Es la inversa de los valores reciprocos de laanedi

" Paratodo g, Mg+ Ne+ Mo+ N y=N

™ Para todod, fg + fe s fps f(_)=f
110 | a normatividad ha sido desarrollada en colabéracion el sindicato de Trabajadores del Automovil
(UAW) como una medida que garantice la creaciéardpleo en los EE.UU. El sindicato presioné concéxit
al Congreso de los EE.UU., para lograr esta cobiesi
111 Este paquete de reglas fue disefiado para regslaniisiones contaminantes expelidas medianteiasite

diferenciados separando a los vehiculos automotierefpoturismode loscamiones ligeras-a pesar que la
mayoria de losamiones ligerogn realidad son utilizados como vehiculos de passi.
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vehiculos, asi como el lugar donde estos automdviles fueron emdas)blentre otras
caracteristicas.

Este conjunto de normas han sido modificadas a lo largo de lss taditando de mantener un
vinculo con el proceso de evolucidn de los vehiculos, los cualevez sreflejan la evolucion de
los nichos de mercado para los cuales las unidades fueron disefiadas.

La industria automotriz ha trabajado bajo una estructura deades segmentados mediante el cual
produce vehiculos para usos y poblaciones muy particulares teotssison el concepto de
personalizacion masivexpuesto por Maurice Strong-.

Mediante esta estructura de nichos, la industria automot& psible transformar sus lineas de
manufactura en muy poco tiempo ante cambios en el entorno del mercado.

Durante los primeros afios de operacion de esta norma, fue usada carerimaarancelaria para
impedir la entrada de vehiculos mas eficientes del extédidmicio de la década de los setenta esta
regulacion obstaculizé la entrada al mercado norteametidade vehiculos importados
principalmente de Japon —ya que esos automoviles, presentabaresnagndimientos en la
relacién kilometros por litro de combustible empleado (km/l)—, geidaloricados y comercializado
dentro de los EE.UU., por las compafias norteamericanas.

Breve resefa histoérica de la evolucion de la norma CAFE

Este paquete de regulaciones fue promulgado en 1975, por el CongresoEfeUU., pero su
puesta en operacion efectiva ocurrié hasta 1978, duranteapsaséto era aplicable a los vehiculos
de pasajeros tipo turismPate de esta seccidn se construyd usando informacidficeddle de Wikipedia

En 1979 se cred una segunda categoria mediante la cual se pudo aelggl camiones ligeros,
definidos en ese momento como aquellos vehiculos con un peso brigidarefiPBV) de hasta
6,000 libras.

Pero dicho limite maximo, respecto al peso, fue modificado al pewpd™ para poder incluir
vehiculos cuyo peso bruto fuese de hasta 8,500 libras. Este demiteantuvo vigente hasta las

112 Capitulo uno, pagina 45.
113 | os vehiculos fabricados en la zona comprendidalg® EE.UU. y Canada —en un primer momento-—.
Después de la firma del TLCAN (1994) México fuelimgo dentro de la zona considerada como produccion

interna de los EE.UU., con lo cual recibié un trgi@ferencial ante la norma CAFE en los vehiculos
ensamblados para su exportacion al mercado de gandel norte.

1141980.
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reformas implementadas en el 28§7-cuando el criterio de peso bruto vehicular fue relegado a un
segundo término—.

La norma CAFE define a los vehiculos pesados como aquellos queurepeso bruto vehicular
mayor a las 8,500 libras. Este tipo de unidades no estadn sajéaasnormas de eficiencia del
combustiblé'® comprendidas por esta norma.

La norma CAFE desde su aparicion se ha encontrado bajo unant®ristasformacion. Entre
1979 y 1991, se establecieron normas individuales para los vehicudos deedas (2WD) y para
los camiones ligeros de traccion en las cuatro ruedas (4WD).

Pero la aplicacion de la norma, también ha sido sujeta a abvenétodos de flexibilizacion,
durante su vigencia. A los fabricantes de automovilesssadepermitido elegir entre aplicar las
normas especificas para el segmento automotriz en cuestion araongbh norma mediante una
combinacion detendimiento minimo para toda la floteste método ha sido usado habitualmente
en el segmento de camiones ligéto®n base a las necesidades del productor.

En una primera etapa de la norma, la mayor eficiencia lograda ppficacion de la CAFE en el
uso del combustible en automdviles tipo turismo y camionesfigan el mercado norteamericano
fue alcanzada en 1985, en ese afo los fabricantes obtuvieroniesasntercanos a las 27.5 mpg
(8.55 L/100 km) en sus unidades tipo turismo.

Pero este nivel de eficiencia no pudo mantenerse en los afiosgpestddina de las explicaciones
habituales a este retroceso en el rendimiento es atribuidonbi@ en el patrén de consumo de los
conductores —al modificarse los gustos y preferencias de estipob, sustituyeron sus viejos
vehiculos tipo turismo por nuevos vehiculos de mayor tamafio y peselgeansporte unipersonal
—con unidades cuyo peso bruto oscil6 entre las 3,220 libras a 4,066 libras (1,461 kg. a 1,844 kg.)—.

De esta manera los camiones ligeros se volvieron un porceémtp@@tante de los vehiculos
adquiridos en el mercado norteamericano, desde finales de la diécldaochenta del siglo XX.
Su participacion en el mercado pas6 del 28 por ciento, al 53 poo @entos vehiculos que
conforman la flota en circulacion en los EE.UU.

Las normas CAFE han sido cuestionadas por la lentitud de se,agustl978 el estandar para
vehiculos tipo turismo era de apenas 18.0 mpg, mientras que al roaheelat firma del Acta de

15 El 19 de diciembre 2007, el presidente Bush fitmbey de Independencia Energética y Ley de Segdrid
de 2007, en la cual se crean los incentivos pagdagifabricantes de automoéviles aumenten el raadim
del kilometraje hasta llegar a 35 millas por gaddinel afio 2020. Este nuevo parametro se planedadplia
todos los automéviles de pasajeros, incluidos ésignes ligeros. Mediante esta reforma las norn#siSEC
recibieron su primera revisiéon en mas de 30 afios.

18 De esta manera algunos de los camiones ligerograasges y SUV estan exentos de la regulaciéne entr
ellos tenemos al desaparecido Hummer y al Ford iSkamu

17| a regla de dos flotas de camiones ligeros seireien 1996.

88



Independencia Energética y Seguridad (EISA) ocurrida en 2007. &hdast maximo de
rendimiento para automoviles tipo turismo se habia estancado en 27.5 mpg, —edteaficaincia
fue alcanzado en 1988 pero debido a las presiones ejercidas por los fabricant@sgkemaximo

de eficiencia fue reducido en 1986 a 26.0 mpg-—.

Hasta el afio de 2005, el ente regulador logré generar un nuevo ingiultas metas de
rendimiento, tratando de mejorar la eficiencia de la flotacutar comercializada en los EE.UU.,
durante ese afio la meta planteada conjunta fue de 21.7 millasl@dr’g—el poder superar el
rendimiento de 21 millas por galon le llevo a los constructores autoesotdsi 30 afios—.

El estandar combinado para camiones ligeros ha experimentadoremento aiun mas lento al
pasar de 17.2 mpg en 1979 a 24.1 mpg en 2011.

Las normas CAFE y la huella ecolégica

A partir de 2011, las normas CAFE han sido modificadas, para que pstdan integrar la
informacion proveniente de hella ecoldgici&® de cada unidad producida y comercializada en los
EE.UU.

Pero una revision a la versiéon de huella ecolégica, que ha sidempiada por la norma CAFE,
plantea que mientras mas grande sea la unidad, ésta tendréngpi@ con un requisito de
economia de combustible menor que los vehiculos mas pequefos.

Como ejemplo a esta modificacion del rendimiento en funcién del tad@fehiculo, hagamos
una comparacion con el Honda Fit 2012, el cual es un auto que tietzanafo de 40 pies
cuadrados (3.7 fraprox.) el cual deberia lograr un rendimiento de combustible —segiueta
norma CAFE- de 36 millas por galgayy. —bajo esa estimacion, consumiria aproximadamente 6.5
litros para recorrer 100 km-—.

Mientras que una Ford F-150, con un volumen de entre 65 a 75 pies cug6r@das7.0
aprox.), debe alcanzar una economia de combustible CAFE de 2% mbr galoge .
—consumiria aproximadamente 11 litros de combustible para recorrestos a0 km-—.

118 E| rendimiento maximo de 27.5 millas por galése mantuvo de 1990 a 2010.

19 Una serie de fabricantes han optado como esteatgpagar las multas CAFE en lugar de tratar de
cumplir con las regulaciones. A partir del afio/mlod®006, BMW, Daimler—Chrysler, Volkswagen, Feryari
Porsche y Maserati no han logrado cumplir con éopiisitos de CAFE. En el afilo modelo 2008, Mercedes—
Benz tuvo el promedio mas bajo de la flota, mientgaie Lotus logré establecer el nivel mas alto de
rendimiento para ese afiblational Highway Traffic Safety Administratiodutomotive Fuel Economy
Program: Annual update calendar year 2003.
http://www.nhtsa.gov/cars/rules/cafe/FuelEconUpsl2@03/index.htm

120 Ahora el tamafio del vehiculo se calculara muttipido la distancia entre ejes del vehiculo pomsha
de via normal.
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Algunas acotaciones a la horma CAFE vigente hasta el 2007

Otro de los puntos que se le ha cuestionado a las normas CAfile esstan llenas de clausulas
que acotan la aplicabilidad de la norma, y que los fabricguieden invocar ante sus dificultades
para cubrir con los rendimientos esperados.

Recordemos que el cumplimiento de las metas, esta diferenciado en funciénetetieligehiculo,
—con niveles menos restrictivos para los vehiculos construidosngrcializados en el mercado
domesticé®- con respecto a aquellos importados del resto del Mfinde esta manera, los
vehiculos deben cumplir los criterios diferenciatfosn base a los requisitos impuestos por la
norma CAFE.

Otro de los mecanismos que permiten los mecanismos de fliadbdnte la norma CAFE, es la
posibilidad de trasladar Iasaldos a favompor parte de los fabricantes. Es decir si un fabricante
llegara a superar el rendimiento minimo marcado para un afioonastedria un rendimiento a su
favor ante la norma, esaldo favorablepodria utilizarse para compensar sus incumplimientos al

121 Es entendido como flota nacional aquellos veh&uytwoducidos con mas del 75 por ciento de
componentes manufacturados al interior de la zonagpeendida entre los EE.UU. y Canad& en una primera
etapa. Después de 1995, a la firma del TLCAN, sleyid a México.

2hitp://www.gpo.gov/fdsys/pkg/USCODE-2008-title4F/jptE CODE—2008title49—subtitleVI—partC—
chap329—sec32904.pdf

123 En 1965 se firm6 un convenio sectorial entre Estddnidos y Canada denominado Autopact. Esta fue la
base para promover un mercado basado en un aaleldde comercio en el sector automotriz entre @amb
paises. El Autopact fue complementado por el AauealLibre Comercio suscrito en 1989.

Durante este periodo, el gobierno de los Estadoglddnde América implementé restricciones a los
automéviles importados, obligandolos a pagar umcaladel 2.5 por ciento y las autopartes tenian una
estructura impositiva que vario entre el 2.5 y go8 ciento. Otra de las normas aplicadas en 108da
conocida comdChicken Taximpuesto arancelario del 25 por ciento a las caaias y camiones ligeros,
tenia como propésito impedir una mayor entradaediéculos del Sudeste Asiatico.

La norma CAFE fue otra barrera de acceso, ya qeeaopon dos diferentes promedios en el consumo de
combustible:

Una norma para los automoéviles fabricados en Estddludos y otra mas estricta para automoviles de
importacidon que no contengan un 75 por ciento gepcmentes regionales norteamericanos, su objai®o f
el impedir que las tres grandes compafiias autarestrnorteamericanas trasladaran su produccién de
vehiculos compactos (mas eficientes en el conswomuhbustible), fuera de Estados Unidos.

La clausula CAFE tuvo como consecuencia directalgsidabricantes norteamericanos no aprovecharan de
manera eficiente las oportunidades que brindabaiddéxal solo trasladar a ese pais la produccién de
automéviles de mayor cilindrada, pese a que Méagtaba en condiciones de producir autos compaotos ¢
precios y calidades similares a los del Sudestatisi Durante las negociaciones del tratado, &eesario
incluir a México dentro de la produccion interndeala normaCAFE y el Chicken Tapgara que los productos
fabricados en México pudieran recibir trato reglo@ampos: 2009, 20-22).
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rendimiento en otros periodos e incluso esta clausula, penmdensercializacion en una especie
de mercado secundario entre compdfilas

Estos saldos a favor pueden hacerse validos durante los trgsr@vios y/o posteriores al afio en

que estos excedentes fueron generados. La razon que juatifigalementacion de este esquema
es gue el ente regulador Unicamente busca penalizar a lasfdbsi Si persisten en su incapacidad
para cumplir con los requisitos impuestos por la n&finao por divergencias transitorias a las
metas.

La Norma CAFE reformada.

El 19 de diciembre de 2007, el presidente George W. Bush, fianmidey de Seguridad e
Independencia Energétid&ISA). Esta Ley tiene por objeto mejorar la economiacdeibustible
para los vehiculos automotol®s El EISA fij6 la meta para el estandar de economia de
combustible en un nivel de 35 millas por galén (mpg) en el afio 2020.

Esta nueva meta aumentaria los estdndares de economia de ibbenensin 40 por ciento, con
esta medida se estima podrian ahorrarse miles de midengelones de combustible en los Estados
Unidos?’.

Para lograr determinar un nuéffoestandar CAFE, la NHTSA debié evaluar el impacto
ambiental de cada nueva norma y el efecto de esta modificacitiveesas variables clave como el
empleo, la dinamica de la industria, la capacidad tecnoldgica, entre otras.

124 En el 2009, estos criterios fueron modificados.

125 5j la economia de combustible promedio anual lgaflata de vehiculos automotores de un fabricaate
por debajo del estandar definido, el fabricanteedielpagar una multa, de aproximadamente $ 5.50 p8D
cada 0.1 millas por galén que se encuentre bajpdodmetros estipulados por la norma, por cadaukehi
producido para el mercado de los EE.UU.

Ademas, deberan pagar un impuesto por el alto comsle combustible, el cual se aplica a distintodetus
de automoviles de pasajeros (pero no a camiongspratas, minivans, SUVs) que otorgan un rendimient
menor a las 22.5 millas por gal@n (10.5 /100 km). In Gas Guzzler Tax: Program Qiew.
http://www.epa.gov/fueleconomy/guzzler/420f0604& ht

126 pero las nuevas reglas para los camiones ligemsr implantada para operar en los vehiculos fitel a
modelo 2006.

127 Fact Sheet: Energy Independence and Security Act
http://georgewbush—whitehouse.archives.gov/nevesisels/2007/12/20071219-1.html

128 | a NHTSA se ha basado en los estudios de la Aciadiacional de Ciencias para establecer las normas
de rendimiento para los camiones medianos y pesadoisvel maximo posibleen términos de millas por
galon.

129 as normas CAFE para camiones se modificaronatfiente a finales de marzo de 2006. Sin embargo, el
noveno Tribunal del Circuito de Apelaciones ha adalesas reglas, devolviéndolas a la NHTSA. Laduat
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Pero a pesar de este intento por estimar los impactos de unesténdar CAFE, esta version de la
norma ha sido ampliamente cuestionada debido a su incapacidad dar gemeambiente
competitivo para las empresas y asegurar menores impactos en el ni@didem

Por ello, las modificaciones han sido impugnadas ante los trilsunaieto por los grupos
ambientalistas, —los cuales han expresado su temor a que atieltasciones no permitan resolver
la problematica ambientdl-, asi como por los fabricantes los cuales exponen las inconiiste
de la norma y sus dificultades en alcanzar las metateplias, estos Ultimos también afirman que
la nueva CAFE crea distorsiones en el mercado, debido a un disefio deficiente.

solicitado que la legislacion sea mas estrictaredElos cambios mas importantes que fueron solicgtayran
en torno a la forma en que se segmento a las fli@@amiones con base en el tamafio del vehiculopam®

al segmento llamadolase en la cual ha sido catalogado. Originalmente estitsrios se plantearon para
entrar en operacion a partir de 2011.

130 | os cuestionamientos han sido planteados p6eatro de la Diversidad Biol6gicd.as puntualizaciones
emitidas giran en torno a afirmar que la regla pespa en la norma reformada es arbitraria, capilyo
contraria a lo planteado entehergy Policy and Conservation A&PCA). Sus argumentos son la base de las
acciones legales que este grupo emprendié conBARE reformada.

1. Afirman que no se hizo un andlisis costo beneftosistente con el espiritu de la CAFE, recordemos
que la norma debe mantener el estandar de rendamgmel nivelmaximo posible Aseveran que la
propuesta no es congruente con las necesidadesmsercacion de energia que los EE.UU. requieren.

2. Cuestionan el calculo planteado en el analisisodosheficio de la CAFE reformada, ya que se lengdsig
un valor de cero al beneficio obtenido por la reitut de emisiones de didxido de carbono,CO

3. Aseveran que el calculo de los beneficios y ahodemsombustible no es evaluado de manera correcta
ante la reduccién del peso de los vehiculos.

4. Afirman que la CAFE reformada, no garantiza un grdim minimo de economia de combustible, ya que
bajo esta modificacidn, la eficiencia sera calcaled base al comportamiento promedio de la flota.

5. Exponen que el periodo de transicion propuestord@ral cual el fabricante puede optar entre cumplir
con la norma anterior o la reformada es incompatibh el criterio de mantener la eficiencia eniein
méaximo posible

6. Nos recuerdan que la reforma mantiene un critegitagitud sobre los camiones ligeros de gran tamafio
afirman que estas unidades deben cumplir con mivele eficiencia energética y de emisiones
contaminantes menores que el resto de los vehiculos

7. Se excluye de la norma de eficiencia a la mayaritosl vehiculos con un peso bruto mayor a 8,5Q0/1bs
menores a 10, 000 Ibs. Los vehiculos con este rdagmeso son en buena medida los camiones ligeros
mas grandes.

Los demandantes argumentan que la NHTSA evallo aleera inadecuada los criterios impuestos por la
NEPA, ya que no toma en cuenta a los gases d@éfeernadero en su reglamentacion.

La NHTSA argumenta que la regla propuesta en laECAFormada no es arbitraria ni caprichosa. Afirman
es consistente con los criterios planteados pBP€IA. Sostienen que la evaluacion sobre el medmente
que han propuesto en la norma, es correcta. Tamb@rerdan que los criterios modificados no reguier
cumplir legalmente con una evaluacion de impactbiental.
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Otro de los cuestionamientos que ha tenido este proyecto conocidmaewsnorma CAFE, es
la falta de coordinacion con el EISA, debido a las modificaciones impuestastpdey.

Durante el periodo de transicién entre los dos niveles de laan@AFE se planed que los
fabricantes pudieran optar por un mecanismo que facilitararisi¢ion entre las normas aplicables
a los camiones ligeros —se esperaba que estuviese disponible entre el 28 y.e

Mediante su implementacion se esperaba que las empresas doesmmidieran cumplir ya sea
mediante la norma reformadao cumplir con la norma anteridt de acuerdo a sus necesidades y/o
posibilidades concretas de implementacion. Pero debido a los legijtifios interpuestos contra
la reforma a la CAFE esta transicion se ha demorado.

La norma reformada propone alcanzar una meta de 35 mpgekdimiento se plante6 en base a
las expectativas generadas por el EISA para la floteediewmos de pasajeros y camiones ligeros,
en el afio modelo 2020.

Pero lograr esta meta requiere que la NHTSA impulse aalmscantes a elevar de manera
progresiva el estandar de rendimiento, mediante la impleméntaeimayoredriving forces®, el
objetivo de la CAFE reformada era aplicar ese impulso falthdiesarrollo tecnoldgico.

Bajo los criterios expuestos en la nueva regulacion CAFEmraque, entre el 2021 y el 2030 el
rendimiento millas por galén sea el mayor tecnolégicamentidliacasi mismo se espera que el
rendimiento expuesto en la norma, permita mantener el ritmo laritreovacion tecnologica y la
regulacion en el nivehaximo posiblen términos de la economia de combustible

131 Debido a la falta de coordinacion, a nivel Federatre la NHTSA y el proyecto del ejecutivo plasman
la EISA. La NHTSA debi6 rehacer sus analisis atiechuyendo los impactos potenciales en el marctade
Ley de Politica Ambiental Nacional (NEPA) y evalgatos impactos son significativos, en el sentide la
NEPA ha planteado.

132| a norma reformada se basa en la impresion dedtehecol6gica del vehiculo.
133 a norma CAFE no reformada en 2008 iba a ser 2%5m

134 En el establecimiento de limites a las emisioneslas vehiculos, es importante distinguir entre 2
tendencias de desarrollo tecnolégico, en cuantodisponibilidad. La tecnologia sobre la cual sédnaado
su desarrollotéchnology—forcingy aquella disponible conocidee¢hnology followiny

Bajo este esquema teichnology—forcinges tecnoldégicamente posible pero todavia no skehestrado en la
practica. Los fabricantes deben investigar, delarrp comercializar nuevas tecnologias para cungan
estas normas. Mientras gigehnology—followingon los niveles de emision que pueden ser saisemon la
tecnologia demostrada, son desarrollos que pueddaciimente adquiridos. (Banco Mundial:1996, 21)

135 Las nuevas normas fijarian el rendimiento mediaierpunto mayor al de 27.3 millas por gal(8.62
17100 km, 32.8 mpgimp). Esperan lograr un incremento de (2.0 mpg.2.4 mpg.imp. SObre el promedio para
el afio modelo 2010), segun las estimaciones deHaA. Estas medidas ahorraria unos 887 millones
galoneg. (3.36 x 18 litros) de combustible, logrando reducir las eomisis de diéxido de carbono en 8.3
millones de toneladas métricas.
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Esta reforma le otorga facultades a la NHTSA, para edetiser necesario requisitos adicionales
aplicables a los autos y camiones, tomando como criterio basegparajuste lauella ecoldgica
del vehiculo en cuestion o en su defecto, le permite usar algin modelaje ticatem@articular.

Ademas en esta reforma a los fabricantes se les obtigaplir al menos con un estandar minimo
de rendimiento de 27.5 millas por galén para automdviles —comasheisto es el nivel de
rendimiento CAFE vigente desde 1990-.

De no poder alcanzar esta meta minima, se ha propuesto como niediga-dratando de evitar
grandes rezagos entre las empresas constructoras— sedadahlisituar el rendimiento de su flota
en un valor del 92 por ciento del rendimiento promedio previsto para todos loaritds.

Si los nuevos vehiculos se comportan como lo espera la NHa®&phomia del combustible de
los automoviles podria pasar de 27.5 gp@.55 1/100 km, 33.0 mpg)™** a 31.0 mpgs (7.59
/100 km, 37.2 mpg,), en 2011.

Las nuevas regulaciones integradas en la CAFE reformadan faéseinadas para generar un
comportamiento éptimo basados en un conjunto de suptiéstos cuales contemplan que los
precios de la gasolina en el afio 2016 —estimados en alrededd.2& for galén de EE.UE,
cifra cercana a los (59.4 ¢ /'B}-.

Asi mismo se asume que el precio aproximado en el mercaduaitimal de C¢) por tonelada es
de algo mas de $ 9 délares norteamericdhoBe esta manera, se espera que los vehiculos
apegados a la nueva normativa consigan generar ahorros al reducissusesnde CQ

El esquema tradicional con el cual se ha operado el estaA&& Gbr parte de la NHTSA es que
el nivel de rendimiento planteado para la flota debia hagegislico dieciocho meses antes del afio
modelo que se espera regular. Esto permitiria a los fategcale automdviles tener el tiempo
suficiente para hacer los cambios necesarios en sus unidades prdttica desaparece, debido a
gue la nueva CAFE fij6 las metas de rendimiento hasta el afio 2020-.

136 Se refiere al Galon imperial el cual tiene un weodm de aproximadamente 4.55 litros. Esta medida de
volumen es usada en el Reino Unido y por Canada qaalizar el rendimiento automotriz. Mientras gle
galdn de los EE.UU. tiene un volumen aproximad®.dé litros.

137 |Influidos por la regla de Hotelling.

138 http://www.whitehouse.gov/the%E2%80%90pressoffioén/03/30/remarks%E2%80%90president—
%E2%80%90americasenergy%E2%80%90security.

139 En estos momentos el precio usado como referérciperdido vigencia, al inicio de la presidencia de
Obama (2009), el precio promedio del galon de gesara de 1.85 dls., hacia el final de su manedéato
precio promedio de la gasolina fue de 3.74 ddlatemlon, de acuerdo a la Asociacion Estadouniddese
Automoviles. 1 marzo de 2012.
http://lta.reuters.com/article/worldNews/idLTASIEB2420120301?pageNumber=2&virtualhannel=0

140 precio promedio de 30 dias http://www.sendeco2.cBstimado el 5 julio 2012.
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La EISA también pidi6 una reforma en las normas establepatasl Departamento de Transporte
a fin de garantizar la seguridad en los vehiculos. El IE®#bien solicitdé que las mejoras en el
rendimiento no pudieran ser alcanzadas mediante la reduccién del peso de las.unidades

Debido a que esa practica podria aumentar el riesgo de legiomagerte de los ocupantes en caso
de colisiones o volcaduras, —este tipo de accidentes de natwikzda— ponen a prueba la
resistencia mecéanica de las estructuras que conforman el habdétuéhiculo.

La NHTSA teme que reducir el peso de las unidades, podria @ellisolides estructural de los
automdviles y esto podria ser contraproducente para los ocupantes.

Los saldos a favor y el mercado secundario implantados por la nueva normaeECAF

Los cambios en la norma CAFE fueron promulgados por el Congreso d&Elod)., bajo el
namero 110 —-las modificaciones tuvieron como origen el acta de Independaraigética y
Seguridad—, mediante este ajuste se instruyé a la NHTSAlalexstlr un esquema que permita el
comercio de créditos —saldos a favor— entre los fabricantéss+gueden ser del ramo automotriz o
no— a fin de permitir el desarrollo de un mercado, que disminuya los costos de iniptedmede la
reconversion tecnolégica.

Este intercambio de rendimientos, podria permitir a los constructdies lbs créditos para cubrir
deficiencias en aéreas de dificil reduccion —debido a latalites tecnoldgicas y/o por los altos
costos de implementacion de la reforma—, la flexibilidad prapupara este mercado incluso
permitiria que los saldos a favor pudieran ser empleados egodas diferentes a aquellas en las
cuales fueron obtenidos.

Aun después de esta revision de la norma, los automoéviles y canligeess siguen
considerandose por separado para las normas CAFE. Por ellmaontiujetos a regulaciones
diferenciadas.

En 2004 afio en que inicia este impulso reformista dentro de la m@mendimiento, la regulacion
establecia que los automoviles debian al menos otorgar 27.5 millgalgor y en promedio los
camiones ligeros debia ser de 20.7 millas por galon. A par@0@8 la reforma a la CAFE se
adquiere una dimension operativa, y debido a ello, el rendimiento miadeptable en los
camiones ligeros debié aumentar en:

i) 22.5 millas por galon, en 2008,
i) 23.1 millas por galon, en 2009, y
iif) 23.5 millas por galon, en 2010.
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Después del 2010 las nuevas metas de rendimiento seran ékisbsabre la base de objetivos
variables, en base al tamafio dehigella ecoldgicaimplementada por la CAFE para camiones
ligerog**,

Entre las reformas implementadas por la norma, se modifipérido de tiempo durante el cual

los créditos podian emplearse, ya sea para intercambiaedareercado o bien que éstos pudieran
ser utilizados para cubrir las deficiencias en las metesfidencia del fabricante. En subclases
vehiculares donde no es competitivo respecto a la mejora endiiniento, —el lapso de duracién

paso de tres a cinco afios—.

Pero los usos que se le pudieran dar a estos créditos fumiitedds. Se plante6 que estos saldos
no podrian usarse para cumplir con el estdndar minimo dedapfica vehiculos de pasajeros de
fabricacion nacional. Estas modificaciones a los mecanismibexilglizacion se reglamentaron el
23 de marzo de 2009.

Se esperaba que estas modificaciones fueran aplicabletiradph2011, para los vehiculos de
pasajeros y camiones ligeros, pero debido a las controversiamlggla la cual se han visto
sometidas estas reformas, no han podido ejecutarse de manera plena.

La norma CAFE reformada, también ha sido criticada por partelds\Wa*, la cual teme que este
nuevo esquema permita a los fabricantes aumentar el volumers d@partaciones de autos
pequefios para compensar el déficit en el mercado interno.

El temor central del sindicato es que aumente la tendencidealzalizacion que ha caracterizado
a la industria, este hecho reduciria aiun mas el nUmero de plataslgrio al cual los operarios
norteamericanos podrian aspirar dentro de la industria autonmostalada en el territorio
norteamericano.

La nueva norma CAFE y los combustibles alternos.

La norma CAFE también ha sido modificada para poder actuataaptssible diversificacion de
combustibles —principalmente por la aparicién de los biocombustibé#sGas LP—, por ello se
genero el apartado 3296% en él, se han contemplado las posibles reducciones en el consumo de
gasolina convencional, asi como los mecanismos de cuantificaciésariesepara equiparar este

tipo de combustibles, a la reglamentacién CAFE.

11 hitp://www.interregs.com/spotlight.php?id=46
192 E| sindicato de trabajadores de la industria aotdm

143 http://www.gpo.gov/fdsys/pkg/USCODE—2009-title 4%y SCODE—2009—title49—subtitleVI—partC—
chap329-sec32905.pdf

96



En este apartado se asume que un galon de combustible no convencitbpaldig|E85, contiene
un 15 por ciento de gasolina convencitffatcantidad requerida por un galén de etanol al 85 por
ciento para poder realizar un arranque en frio—.

Afadir gasolina convencional es necesario debido a que en zonas donde la tempealrantal &s
muy baja, el etanol tiene problemas para su gasificacion. trestdiormacion del estado fisico del
combustible es necesaria para poder generar el proceso de ¢é@mieasun motor de cuatro
tiempos*>-

El rendimiento de los vehiculos que pueden usar combustiblesoaltesmo el E85, se calcula
mediante la division del rendimiento promedio obteniendo al usar atgdbustible alterno entre
0.15 —que es el porcentaje de gasolina convencional en el E85—.

De esta manera se equipara el rendimiento del combust#éaiecation aquel que pudiera obtenerse
al usar una mezcla convencional de gasolina. Este método ddicacidti del rendimiento ha
sido implementado para incentivar el desarrollo de vehiculosequadeen combustibles no
convencionale$®.

Bajo este criterio, al usar como combustible una mezcla de éE8Bndimiento calculado seria
aproximadamente de 100 millas por galén, en un vehiculo cuyo rendimieeta de
aproximadamente 25 mpg, alimentado por una mezcla convencional de gasolina.

El rendimiento para vehiculos duales se calcula en base a un wpyedjue bajo el criterio
convencional, la eficiencia del vehiculo en el papel setig alta, cercana a las 62.5 g
—aunque en condiciones normales de manejo este rendimiento es imposiaezid Blc

144 E85 es un combustible formado por 85 partes dektal5 partes de gasolina por litro.

Debemos recordar que la agricultura contemporamepiiere altos volimenes de petrdleo —ya sea como
combustible en la maquinaria empleada o en la fatmagroquimicos—. Contabilizar sélo el combustible
vertido de manera directa a la mezcla, como eas#l del E85 sdlo ocultaria la cantidad real de crstitiles
empleados en la generacion de los biocombustibles.

15 U.S. Congress (June 20089 USC 32905(a), (b), (c), (dV.S. Department of Transportation National
Highway Traffic Safety Administration Office of th&hief Counsel.
http://www.nhtsa.gov/nhtsa/Cfc_title49/ACTchap323+html#32905

196 U.S. Congress (June 200@)9 USC 32904(a)(2)(B)(iii)U.S. Department of Transportation National
Highway Traffic Safety Administration Office of thghief Counsel.
http://www.nhtsa.gov/nhtsa/Cfc_title49/ACTchap323+html#32904

147 Esta forma de cuantificar el rendimiento perndtique un vehiculo fuera catalogado con un alto
rendimiento en términos de kildmetros por litro gl eficiencia de combustible aunque en la radlitinca
se use algun tipo de combustible alterno en etatdiano.

18 Board On Energy and Environmental Systems (20B®ctividad e impactos de los Estandares CAFE.
The National Academies. http://books.nap.edu/opekiphp?record_id=10172&page=9
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Para evitar este tipo de distorsiones en las que hay aparexteas en el rendimiento debido a la
forma de contabilizar los nuevos combustibles, se propuso que el aumotgt maximo
cuantificable en el rendimiento, resultado del uso de combustibdesos no podia exceder 1.2
mpg, esta cifra iria disminuyendo de manera gradual en baseaemadario preciso establecido
dentro de la reglamentacién CAFE, en la Seccion 32906

El calendario plantea una disminucion gradual a la sobrierefia contemplada en los combustibles
alternos. Pero se espera que en el afio 2020, la eficiencia dalistinhe alterno sea igual a la
gasolina convencional.

i) 1.2 millas por galon para vehiculos cuyos modelo sean fabricados entre 1993 y el 2014,
i) 1 milla por galén para vehiculos cuyo modelo sea 2015,

iif) 0.8 millas por galén para vehiculos cuyo modelo sea 2016,
iv) 0.6 millas por galon para vehiculos cuyo modelo sea 2017,
v) 0.4 millas por galén para vehiculos cuyo modelo sea 2018,

vi) 0.2 millas por galén para vehiculos cuyo modelo sea 2019
vii) Cero millas por galén para vehiculos posteriores al 2019.

Ademas de las adecuaciones realizadas en las normas &pli€&ble de manera especifica a los
vehiculos que emplean E85, se afiadié una regulacién particular paraeegatade biodiesel.

Adicional a estas medidas, se mandat6 a la NHTSA publicar ige isobre la tasa de sustitucion
de los neumaticos, ya que dependiendo del estado fisico dantas,| asi como de su correcto
inflado —aumenta o disminuye el esfuerzo mecanico que el motorudebepara desplazar el
vehiculo—, tiene un claro efecto sobre las emisiones contaminantes.

En el analisis del entorno que emitié la norma CAFE se hierte la necesidad de realizar
modificaciones en la infraestructura local, que permitieratierconexiéon mediante el uso de
vehiculos eléctricos.

La nueva normativa limité el uso de los vehiculos hibridos dos alveles de tecnologia como el
Toyota Prius, los vehiculos hibridos plug—in y vehiculos ebédtride alto desempefio como el
Chevrolet Volt, los coches eléctricos del tipo Think Cityg yehiculos que usan combustibles
alternativos como el Honda Civic GX. Este tipo de tecnologiapodoan ser usados para cumplir
con las nuevas metas de economias de combustible.

La nueva normativa también propone que California —y los demas Estaddsomologan los
reglamentos propuestos por el CARB— pierdan su derecho aeestabls propias normas de
emisién de contaminantes expelidos al aire por fuentes moviles.

149 http://www.gpo.gov/fdsys/pkg/USCODE—2009—title4%/) SCODE—2009—title49—subtitleVI—partC—
chap329-sec32906.pdf
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Inconsistencias de la norma CAFE reformada

Entre las criticas que se han hecho al proyecto de refolman@ma CAFE, debemos prestar
particular atencién a las planteadas en el mercadealdes a favoren el cual los fabricantes
podrian intercambiar sus excedentes respecto a la norma.

En base a algunas proyecciones realizadas usando datosesfiggaherados por el érgano
regulador de la norma CAFE. Se encontré que estas reform@asraban utomportamiento no
competitivoen el mercado, debido a que en el esquema modelado el Gnico ganador ef&Toyota

Esta compafiia podria utilizar las asimetrias generadata pegulacion de manera ventajosa,
disminuyendo la presion de la reconversion tecnoldgica que sus aoias eéeperimentar. Incluso
en un caso extremo podria no tener que implementar las modificaciolieglas por los entes
reguladores, y aun asi, podria cumplir de manera exitosa con la nueva noriha CAF

Adicionalmente Toyota obtenia practicamente todos los berefiomnetarios del mercado de
saldos a favor. Bajo este esquema se ha llegado a suponeragmpeltamiento de la empresa
podria ser depredador con respecto al resto de la industria automotriz.

Por esta razon, se plante6 como indispensable la modificaciéasdedlas de operacion del
mercado de créditos, asi como a la norma CAFE. —El ajusterdgenpado el 28 de septiembre
2009-.

Entre otras de las inconsistencias que esta reforma busegicdiue que todos los vehiculos con
traccion 4x4 —todo terreno— y furgonetas de pasajeros con un pesodingtdar de hasta 10,000
libras tendrian que cumplir con los nuevos estdndares CAFE, indepnaénte de su tamario.
Mientras que camiones ligeros y furgonetas de carga que tienggsarvehicular de hasta 8,500
libras de peso bruto permanecerian exentos de esta reforma.

También afirman que la evaluacién del impacto ambiental aglalipara la operacion de la CAFE
es insuficiente, ya que la regulacion implementada podria tenenpatto negativo importante
sobre el medio ambiente.

%0 Un defecto importante de las normas CAFE actuglig mantiene la norma reformada es que el 75 por
ciento de los beneficios generados por las operasiale créditos al rendimiento —esto es el mercado
secundario de mejoras al rendimiento por encimka s@rma anual-. Se estima que los beneficiaddarser
los fabricantes extranjeros. Ya que en conjuntditagas automotrices no estadounidenses podriaargan
este mercado cerca de $ 5.5 billones de délaremtrag que los fabricantes norteamericanos solament
podrian obtener $ 1.8 billones de do6lares.

El valor estimado de este mercado para Toyota @é@®n $ 2.5 billones de ddlares; mientras que los
beneficios potenciales para Honda podrian ser dxiapadamente $ 0.8 billones de doélares. El beiefjoe
podria obtener por el intercambio de créditos Ipresa Nissan es de aproximadamente $ 0.9 billoaes d
dolares, debido a la reduccién de los costos delinmento de las reformas planteadas por la norieEC
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Debido a que la nueva norma CAFE, no establece un mecanismdigicion de emisiones
contaminantes —sobre GEI-, mientras que en las antiguas vem#@ast norma, si contemplaba
algin mecanismo dentro de la norma CAFE.

Los detractores de la CAFE reformada, han expuesto su preocupaqidm elgta regulacion genere
un esquema de incertidumbre, debido a que ni en lo individual, ni en twyrjpm fabricantes
podrian asegurar el cumplimiento de la meta de economia del cdifebulsé responsabilidad
gquedaria Unicamente en funcién de la combinacion del tamafio de logleghios cuales estarian
determinadas por la cantidad y el tipo de vehiculos que losroaigres decidan comprar —en base
a sus preferencias y capacidad de pago individuales—.

Sefialaron que este mecanismo podria tener consecuencia no degeagias los fabricantes
tendrian incentivos a hacer cada vez méas grandes los vehRatasevitar los estrictos niveles de
rendimiento, los cuales son cada vez mas dificiles de ctithplir

Sin embargo, la NHTFA afirma que la ecuacion utilizada pdaulea el objetivo del ahorro de
combustible, se le ha integrado un mecanismo que proporciona losiviosenecesarios para
reducir el tamafio del vehiculo a unos 52 pies cuadrados —aproximadéamenitizzd del tamafio
actual de los camiones ligeros—.

Debido a estas inconsistencias los tribufi#l@esdenaron a la NHTSA preparar un nuevo estandar
tan pronto como sea posible, en el cual se incorpore una @vale@mpleta del impacto que la
nueva norma tendria sobre el medio ambiéhte

Como resultado a este debate, el 26 de enero de 2009, el meddeack Obama ordend al
Departamento de Transporte (DOT) revisar las consideraciegates, tecnoldgicas y cientificas
relacionadas con el establecimiento de normas mas estriespecto a la economia del
combustible, para el afio modelo 2011.

151 | os fabricantes de los camiones mas grandes e se les impusieran metas de cumplimiento méas
bajas en general, mientras que los fabricantesanBooes mas pequefios habrian tenido que cumpliucon
estandar mas alto. Publicado por Insurance InstatiHHighway Safety (December 19, 200@jnicoches los
resultados de las primeras prueb&tatus Repor41 (10): 1-8.
http://www.iihs.org/externaldata/srdata/docs/sr4pdd

132 | a Corte del Noveno Circuito de Apelaciones endgbnue las reglas para los nuevos camiones ligeros
eran arbitrarias y caprichosas, contraviniendoseirégu de la Ley de Politica Energética y Consetrg
ademas en esta nueva norma CAFE, se valuaba deanmiac@recta los dafios causados por las emisimes
los camiones en referencia al calentamiento glabastablecerlos en cero délares.

133 Center for Biological Diversity v. National Highwayaffic Safety AdministratiofUnited States Court of
Appeals for the Ninth Circuit November 15, 2007).
http://www.ca9.uscourts.gov/datastore/opinions/200/24/0671891.pdf
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Las modificaciones generadas en esta norma, se acotaron hitasdogeconstruidos después del 27
de marzo de 2009, —pero el nivel de economia de combustible propuesforareeio de Obama,
es inferior al planteado por la Administracion Bush—.

En defensa del proyecto de reforma impulsado por Obama, et&@erdel transporte, LaHood ha
afirmado queestos estandares son pasos importantes en la blisqueda de una nacion indpendie
en términos de energia y hacen posible llevar a las familias estadmseis vehiculos mas
eficientes

Pero la expectativa de utilizar como parametro central diciancia del combustible los atributos
de los vehiculos, analizados mediante el criterio de ldaheebldgica de cada vehiculo y modelo
en particular. Aan no ha logrado establecerse

El Secretario LaHood, sefial6 que el proyecto sobre las estimaaie rendimiento de combustible
para los afios subsecuentes ya esta en marcha. La revision intduegaluacion de las tecnologias
de ahorro de combustible, las condiciones del mercado, asi conmatess futuros de los
fabricantes. Tratando de mantener un esfuerzo coordinado entre dgsmaresadas y las agencias
federales, incluyendo a la Agencia de Proteccién Ambiéhtal

Las nuevas regl&S propuestas, fueron impugnadas inmediatamente en la corte@ented para
la Diversidad Bioldgica debido que este grupo afirma que no se corrigieron las defigencia
encontradas y/o mandatadas en las decisiones judiciales Bfevias

Nuevo intento de establecer una norma CAFE reformada.

El 19 de mayo de 2009 el presidente Barack Obama propuso un nuevo pnogcamnal de ahorro
de combustible, basado en la unificacién de las normas federti@gésade dicho proyecto buscéd
regular de manera conjunta, tanto el consumo de los combustibtesrasias emisiones de gases

134 Fuel Economy. National Highway Traffic Safety Adhisiration. March 27, 2009. http://www.nhtsa.gov/

> No debemos olvidar que este nuevo intento por nuadiflas normas que regulan parte del

comportamiento de la industria automotriz, tienéeasi, un conjunto de nuevas variables. Como son el
colapso de la industria automotriz en los Estaduisld$ —Chrysler y GM- el lento avance de la teagialpla
crisis financiera global, etc. Hace falta un craspecifico entre la dindmica de la Industria Auttiny los
cambios tecnoldgicos globales en estadios, com@roguestos en los trabajos de investigacién dera
Carlota Pérez.

1% | os desafios de Obama ante el incremento de lésdmtes de economia de combustililaborado por
Center for Biological Diversity.( Abril 2,2009).
http://www.biologicaldiversity.org/news/press_redea/2009/cafe—standards—04—02—-2009.html
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de efecto invernadero, —esta reforma permite que los 6rgandade®@s especificos, mantengan
las atribuciones que tiene la EPAy la Junta Californiana de Calidad del Af&-

El programa fue planteado para operar en los modelos fabricados entre el afio 2@ilglbasta
el afio / modelo 2016, estableciendo un estandar de economia de combustibtBopdengs.5
millas por galéps (6.63 1/100 km, equivalente a 42.6 mpg en el 2016.

Si este rendimiento fuese asequible, se esperaria que los cadreslidean en promedio 39 millas
por galérs mientras que los camiones ligeros, deberian otorgar rendimiegrtcenos a las 30
millas por galops—, este proyecto generaria un incremento sustancial en el rendimiento.

Obama afirma que el rendimiento actual ya no es aceptallspera que las medidas propuestas
tengan como resultado la reduccion del consumo de petréleo, aproxiemeatB billones de
barriles de petréleo —unos 290 millones de durante la vigencia del programa.

Adicionalmente se ha proyectado una reduccion de emisiones de gadfestdenvernadero de
aproximadamente 900 millones de toneladas métricas, debido al menemootes combustible.
Obama announces new fuel standards. In politico.com.

Uno de los resultados adicionales a esta reforma es que el precio final dedo®sehddelo 2012
a 2016, aumentara cerca de $600 USD. Debido a la tecnologia antioantanempleada en los
automaviles y camiones ligeros.

Al momento de hacerse publico el proyecto planteado por Obamajallas empresas fabricantes
de automoviles que operan en el mercado norteamericano asi como la UAW seoadBiekido a
que estas medidas proporcionan seguridad en cuanto a las métas ngecanismos de
implementacion hasta el 2016.

En este nuevo proyecto CAFE también se han incluido un amplio tonjien medidas de
flexibilizacion, las cuales permitirian reducir de marggmificativa el costo de implementacion y
cumplimiento.

Entre las ventajas que se han expuesto en este prograrolge lia posibilidad de generar ahorros
de dinero a los consumidores —en el largo plazo— debido a la magenah en los
combustible¥° haria menos costosa su operacion. —E| problema de este mecanisje, B8

157 http://www.whitehouse.gov/blog/2010/09/08/dot—epaite—public—input—new—vehicle—fuel-economy—

window-stickers

138 http://fastlane.dot.gov/2010/04/final-rule—mearettdy—fuel-economy-lower—greenhouse—gas—
emissions—a—winwin—for—consumers—automaker.html

139 http://www.politico.com/news/stories/0509/2265eht

180 Como referencia a este tipo de ahorros asequabies usuarios finales por mejoras en las unidpdede
verse el andlisis planteado en paginas subsecuwglitdrion of Concerned Scientists.
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disminucion del precio de los combustibles, genera un efecad@mo en el consumo del

combustible, ya que al reducir el costo real y/o relativo ambaistible, la utilidad que su uso tiene
en el usuario aumenta, llevandolo incluso a convertirse en un consumgshsiviatde energia. Este
argumento ha sido expuesto por Jevons, en el llamado efecto rebote-.

Mantiene la posibilidad de que el consumidor elija el tipo decuhique desea y que mejor
satisface sus necesidades. Las normas presentadas no buseanniifijar mediante criterios

externos al mercado, el tamafio de los automoviles, camionetaehigulos utilitarios que los
fabricantes pueden producir, sino que conmina a los diferentes segmentos de \elcimoNestirse

en mas eficientes energéticamente.

De igual manera se afirma que este proyecto coordinado perméducir la contaminacion
emitida al aire en forma de emisiones de gases de efed@mamlero y otros contaminantes.
Permitiendo generar un marco legal mas facil de operar per gmibs constructores, ya que una
politica nacional aplicable a todos los fabricantes es neoropleja de cumplir que tres normas
—una norma del DOT, una norma de la EPA y un estandar de Califormise @ylica en 13 estados
de la unién americana-.

De igual manera, le otorga a la industria automotriz @drigrevisibilidad y una relativa seguridad
respecto a las normas aplicables. Esta certidumbre les @arioi fabricantes generar un marco de
flexibilidad que facilite el cumplimiento, en un lapso de tiemgmonable, consistente con el ritmo
de consolidacion de la innovacién tecnolégica.

La nueva reglamentacion se espera logre generar mejoragficidacia del combustible en una
tasa del 5 por ciento anual, a partir de 2012 hasta el 2016.

Esta tasa permitiria reducir de manera significativensisiones de gases de efecto invernadero, al
modificar la tecnologia anticontaminante y el rendimiento proongelila flota. Recordemos que es
necesario el remplazo de entre 240 a 300 millones de cochegaldifagre en base a la fuente de
informacién— en operacion en los EE 15U

Inestabilidad comercial dentro del mercado automotriz en los EE.UU.

Pero en un estudio publicado por polk.com afirman que existe un proceso de envepedeiant
flota automotriz en circulacion en los EE UU. Segun sus datos en 1995 la antigivededipide
la flota automotriz era de 8.4 afios para los vehiculos tipo turismo, 8.3 diiecamiones ligeros
y la antigiiedad promedio de la flota era de 8.4 afios.

181 Oficina de prensa del secretario (Mayo 19, 200%ama Administration National Fuel Efficiency Rt
Good For Consumers, Good For The Economy And Goaoad Fhe Country La casa Blanca
http://www.whitehouse.gov/the_press_office/Fact-eshend—Particpants—at—Todays—Rose—Garden—Event

http://industriautomotrizdevenezuela.com/blog/2038%2 3/parque—automotor—mundial-1000—millones—de—
vehiculos—para—el-ano—2010/
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En el 2011 afirman que la antigliedad de los vehiculos tiponturisecié al situarse en 11.1 afios,
en los camiones ligeros la antigiiedad promedio es de 10.4 afiostomedip la flota automotriz
tiene una antigiiedad de 10.8 afios.

Los datos por ellos vertidos nos muestra que la tasa debiecdenlos vehiculos ha sido mas lento
de lo esperado —polk.com afirman que este ritmo de recambio, no podrdenarse mucho
tiempo— debido a que el costo del mantenimiento de unidéejas al interior de los EE.UU., es
muy alto. Este hecho presiona al propietario a la sustitucion de lagemida

Asi como el disefio urbano dominante en muchas ciudades de ese gaisjulgaineficiente el
transportarse si no se cuenta con un vehiculo automotor. Deastaa el automovil en ese tipo de
sociedades se ha transformado en un articulo esencial para la viidenaotid

Debemos tener presente que durante lo que va del siglo, [@BJEBan tenido una endeble
posicién econdmica, pero pese a ello, las unidades en operacidmigséabsolutos han seguido
creciendo.

Esta fuente sefala que entre el afio 2000 y el 2011, creaidnelo de vehiculos en circulacion en
los EE.UU., en una cifra aproximada a los 35 millones de unidadessa de 205 millones a una
cifra cercana a los 240.5 millones de unidades.

Aungque también sefialan que entre 2008 y el 2010, disminuyé el niumero de urddades
operacion®? al pasar de 242 millones a sélo 240 millones, en esos af@i# kstrisis financiera
en los EE.UU.

El papel de la tecnologia en el nuevo proyecto CAFE

Mediante la regulacion CAFE también se pretende redirigirpgtenciar losdriving forces

tecnolégicos en los cuales la industria automotriz ya se e@nauemersa. Se afirma que mediante
esta modificacion podrian afianzarse un gran nimero de tecnotpgides fabricantes hoy dia
pueden aplicar para mejorar la eficiencia del combustibleisan tecnologias hibridas o hibridos

plug—in.

Como ejemplo podriamos citar el uso generalizado en los motoresama@ale cuatro valvulas
por cilindro, que es una tecnologia ampliamente difundida en los coches, perosioanitmes.

Los fabricantes cuestionan la eficacia de estas tecnologias! viabilidad en los precios, exponen
que los consumidores dificilmente aceptan incrementos en laegpdecsus unidades, recordemos

182 Segun cifras publicadas por el Banco Mundial e®72Babia 820 vehiculos en operacién por cada mil
habitantes en los EE.UU., pero en 2009 la cifrahabia reducido a so6lo 802 vehiculos por cada mil
habitantes. El crecimiento de la poblacién en |&sLRJ)., se ha mantenido en valores cercanos al ono p
ciento anual durante esos afios. Las emisionesapéade CQen los EE.UU., se han reducido de 18.5 a 18
toneladas métricas entre 2007 a 2008 (Banco Myndial
http://datos.bancomundial.org/indicador/IS.VEH.NV.P8B/countries
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gue este mercado es muy compacto en su oferta —los rangos deprnecgub categorias son muy
pequefnos—.

Dada la oferta y diversidad de los productos disponiblegalogcantes temen que variaciones en
los precios podrian afectar de manera significativa sus srenttadudablemente para corroborar
esta posicién hacen falta estudios econométricos serios qudapeswualuar el impacto en las

ventas por variaciones en el precio—.

Otro punto interesante desde el cual podrian implementarse @stdsos es, mediante la
posibilidad de generar incentivos fiscales que cubran lendrentre el precio de mercado y el
incremento por la mejora tecnoldgica.

Si bien, destinar dinero publico al consumo privado —y en partialilde sectores de ingresos
medios y altos— es siempre cuestionable, deberia evaluarsendemrpantual el impacto de esta
medida, contrastando el gasto frente a los posibles ahemosombustibles, emisiones
contaminantes, en el gasto en salud publica, etc.

Pero no debemos olvidar que toda medida encaminada a disminuir etarapanedio ambiente
por el uso de vehiculos de combustion interna debe ser parte de un plan integuadjde

Los fabricantes también afirman que la posible recuperaciogadeb emitido en este tipo de
mejoras esta altamente correlacionada con los preciosodddustible, exponen que sélo tendria

sentido para el consumidor final estas tecnologias, si el gtelctmmbustible es lo suficientemente
alta™,

En el anexo 2 de este documento listaremos un grupo de tecnologialnante disponibles
integradas dentro del concepto dechnology—following las cuales permitirian reducir la
contaminacion y mejorar la eficiencia de rendimiento, sin ndmgsde acosar a la industria
automotriz.

A este respecto hace falta un estudio puntual sobre el papelitieovacion tecnoldgica en la
industria automotriz, ya que el costo de la investigacion gro#l®, a nuestro juicio ha generado
una especie de equilibrio inestable, en el cual, necesitan ideelstigacion para mantener su
posicion en el mercado tratando de generar y mantener dasdaganancia esperadas. Las cuales,
a su vez, son destinadas en alguna medida a generar proyectos de 1y D.

Pero también debemos recordar que existe un debate en torno atéss dmsmplementar

technology—followingya que al consumidor final, le resulta poco atractivo tenepag&r mas por

los vehiculos, aunque tenga la expectativa de menores costogag@pePero hace falta algun
estudio puntual, sobre la valoracion intertemporal subjetivagrgda por el consumidor de
vehiculos automotores nuevos

183 Greene, David (Abril 19, 2007l proyecto de Economia de Combustible del Presidda los Estados
Unidos: ¢ Como saber si este funcionar@2k Ridge National Laboratory.
http://www.sais—jhu.edu/centers/fpi/ieep/pdf/Grepdé
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Debido a que estas tecnologias no estan implementadas de maneahegetes vehiculos, son
mas costosas. En contraparte los defensores de este mecaeisnejora energética y en las
emisiones afirman que, si se lograra su incorporacion de mansgealggada en los vehiculos
automotores, los costos se reducirian drasticamente, debido a ifecatiasa —se generarian
economias de escalan la produccion y comercializacion, lo que reduciria el costo de
implementacion de estas tecnologias—.

Entre los defensores de esta vision tenemasin of Concerned Scienti&ts los cuales afirman
que, si se aplicaran las mejoras basadas en tecnologias conswxiy/o ya probadas, los
vehiculos bien podrian casi duplicar el rendimiento de millas pén,gamitiendo en consecuencia
menos contaminantes a la atmosfera.

En un estudio publicado por este grupo, afirman que el aumento en los absiplicar estas
tecnologias, seria ampliamente compensado por los ahorros gemgradasediano plazo, debido
al menor consumo de combustible.

A continuacion haremos una breve resefia de algunas de sus afirmaciones:

i) Para el segmento de vehiculos pequefios, han tomado como refatevoikswagen
Jetta, aseguran que las mejoras aumentarian el precio en $ 1,410siU8Dvehiculo es
usado por 3.6 afios, lograria generarle ahorros al propietario paifienaercana a los
$ 2,043 USD.

i) En un carro mediano como el Chrysler Sebring, afirman que el aumer precio de
venta seria aproximadamente de $ 1,352 USD. Pero afirman que en 8.logroia
generar ahorros en combustibles al propietario por un valor de $ 2,338 USD.

iii) En el caso de una minivan del tipo de la Honda Odyssey, afirmagl queemento en
el precio seria de aproximadamente $ 696 USD. Pero en 2.3 efi@suga ahorros por
$ 1,769 USD.

iv) Para el caso de una SUV de tamafio mediano, como la Chevrdl&ake, el
incremento en el precio seria de aproximadamente $ 809 USD. Peért afios lograria
generarle al propietario ahorros de $ 2,262 USD.

v) Para el caso de las Pick ugall size- del tipo de la Ford F 150, el aumento en el precio
de venta seria de $829 USD., los ahorros podrian ser de $ 2,385 USD., en 2.1 afios.

184 Union of Concerned ScientistBrotecting families from global warming using todgyechnologies and
fuels http://www.ucsusa.org/clean_vehicles/technologiesl_fuels/gasoline_and_diesel/ucs—vanguard—
2009.html
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Exponen que los incrementos en el precio y los ahorros estimadosig@inmares en vehiculos
de la misma categorfa

El nuevo intento de Obama, para modificar las normas de rendimiento

El 29 de julio 2011 el presidente Obama, anunci6é un acuerdo ¢dstam trece de los principales
fabricantes automotrices, mediante el cual sentaban las basedapsaiguiente meta en los
rendimientos. Este proyecto seria operado por la Administracioiordé de Vehiculos, en este
proyecto se fijjaba como meta de rendimiento para el combusdbte millas por galon para
automoviles y camiones ligeros, en el afio / modelo 2025.

El Presidente estuvo acompafiado por los representantesotenjaafiias automotrices Ford, GM,
Chrysler, BMW, Honda, Hyundai, Jaguar/Land Rover, Kia, Mazda, Mitsulhkésan, Toyota y
Volvo —que en conjunto representan mas del 90 por ciento de todazhiosles vendidos en los
Estados Unidos— asi como la United Auto Workers (UAW), y ppreeentantes del Estado de
California. Su participacion y respaldo a esta iniciatizm eesenciales para el desarrollo de este
proyectd®.

Pero Volkswagen el mismo 29 de julio 2011, cuestiond el acuerdo plap@a@bama, afirmando
que es una carga demasiado alta e injusta, la meta propuéstavehiculos tipo turismo, mientras
que generan un esquema extremadamente permisivo con los cangieres-+tmas contaminantes
y menos eficientes energéticamente—.

Volkswagen afirma que el esquema planteado exige que losukehite pasajeros cumplan de
manera anual con una mejora en la eficiencia del 5 por ciergairas que los camiones ligeros
s6lo deben cumplir con una mejora anual del 3.5 por ciento para alcanzaa [danttada.

De igual manera expone que el camion ligero mas grande, no kgéola casi ninguna mejora
en eficiencia del combustible entre el 2017-2020. Expresan que ettorgy@nteado por Obama
concede muchos mecanismos que permiten el cumplimiento de los objetivos e, eipgenerar
grandes beneficios en el mundo real.

185 E| precio usado como referencia es de $ 2.5 USi.galon de gasolina y los precios, debido a quieay
informacion al respecto, asumimos que son preamosentes al afio del estudio 2009. Como expusimos e
paginas previas, el precio del combustible a grinside 2012 supera el monto de $ 3.79 USD., génga

186 E| presidente Obama anuncia un estandar histdriza la eficiencia de los automéviles 54.5 mpg.
http://www.nhtsa.gov/About+NHTSA/Press+ReleasesI?Riesident+Obama+Announces+Historic+54.5+m
pg+Fuel+Efficiency+Standard
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Afirman que dicha propuesta, solo alienta a los fabricantes y a los clierdeshiarcsus unidades a
vehiculos mas grandes y menos eficientes, dejando de ladodadeneeducir las emisiones de
gases de efecto invernad&fo

Desde finales del 2011 existe una gran incertidumbre solumbb que tomara esta regulacién, y
debido a que el 2012 es un afio electoral en los EE.UU., la wblpotdica y la capacidad de
confrontacion del gobierno de Obama, se encuentra muy limitada. Radancpal el proyecto ha
perdido dinamismo y exposicidn ante la opinidén publica en los Ultimos meses.

Como hemos visto el proceso de instauracion de una nueva norma CABEido facil, debido a
la multi-dimensionalidad del problema ambiental y eficientista del coiblaust

Debido a que el tratamiento de este tema requiere no sélo denaaimiento técnico—cientifico
vasto, sino que ademas necesita imaginacion y una enorme dosis dedbureiaa por parte de los
agentes, que permitan ir generando las adecuaciones necesatiiastenias cuales se puedan
reducir las imperfecciones de este tipo de proyectos, pordmlts entes reguladores, la industria
y el consumidor final.

d) Posibles riesgos ante el cambio tecnologico en la Industria Aitiz.

El informe llamadaAir Pollution from Motor Vehiclepublicado por eWorld Banky el Programa
de Medio Ambiente de Naciones Unidascoge los trabajos generados por un grupo de expertos,
en materia ambiental con respecto al impacto de los vehiculos automotores.

En ese documento se expusoestado del artede la discusion ambiental relacionada con la
industria automotriz hasta mediados de los noventas. En sus pagsegmkkede manera puntual,
un conjunto de dudas respecto a la posible mejora en la calidablejeal emplear combustibles
alternativo$®® en lugar de los convencionales.

El panel de expertos conformado para ese estudio afirmérgmeichos casos, las reducciones de
emisiones pudieran ser iguales o incluso mayores que aquellas alaszaétliante el uso de
combustibles convencionales con un sistema de control de emisiones avanzados.

También sefialaban que a su juicio, la decision final que impongascelde combustibles
convencionales o alternativas probable que se establezca en base a cuales ofrezcan mejores
expectativas de rentabilidadOtro de los puntos que podrian altelardecision final estaria
determinado por los precios relativos existentes en el momentoeto en que se dé la transicidon

187 Declaraciébn de Tony Cervone, Vicepresidente ejesutde Comunicaciones del grupo

Volkswagen—-América sobre la propuesta de los nuestémdares CAFE.
http://www.volkswagengroupamerica.com/newsroom/204/29_vwag_proposed_cafe_standards.htm

188 | a posibilidad de sustituir la gasolina y el digser alternativas mas limpias, ha llamado la dtendesde
hace dos décadas. Una amplia gama de literaturdifiia y popular se ha dedicado al tema de los
combustibles alternativos (OECD 1995, Hutchesorb199TA 1995; EIA de 1994; Maggio y otros, 1991;
OTA 1990; Transnet 1990, Sperling, 1989; Banco Maintb81).
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energética, volviendo a este factor el determinante princghahomento de decidir entre los
diversos tipos de combustibl&s

Para ello el grupo de expertos, realizd6 una serie de analisis redip= entre los combustibles,
tratando con ello de conocer el alcance concreto que el cambdondbeistibles podia ofrecer como
método de mitigacion de emisiones de GEl.

De los resultados alcanzados por ese estudio a continuacién expontirernoaclusiones mas
importantes.

A través de la informacion compilada en la tabla 7, podemoswainda relacion H/C, —la cual nos
indica la cantidad de atomos de hidrégeno que el combustible andiiea€aen relacion con el
carbono contenid&™-.

De esa relacién se concluye que mientras mas atomos de carbaoltengombustibles, tendra
mayor poder calorifico, el problema es que emitird una mayor cantidad,tfé @@o desecho.

Tabla 7 Propiedades de los combustibles convencionales y alternativos

Propiedades Gasolina Diesel Metanol Etanol Propano (GLP) Metano {GNC) EMC
Relacidn H/C 1.9 1.88 4 3 2.7 4 N.d.
Contenido energético (PCI)(MJ/Kg) a4 2.5 20 26.9 16.4 50 36
Densidad del liquido [Kg/l) 0.72-0.78 0.81-0.88 0.792 0.785 0.51 0.422 0.86-0.90
Densidad de energia liquida (MJ/I) 33 36.55 15.84 21.12 23.66a 21.13b 32.4-331
Punto de ebullicién (C°) 37-205 140-360 65 79 -42.15 -161.6 N.d.
Octanos obtenidos en laboratorio 92-98 -25 106 107 112 120 N.d.
Desempeiio de los octanos en el motor 80-90 N.d. 92 89 97 120 N.d.
Nimero de Cetano 0-5 45-55 3 3 -2 0 43-59
Relacién estequiométrica aire/combustible 14.7 14.6 6.5 9 13.7 17.2 13
Presion de Vapor Reid (Psi) 815 0.2 4.6 23 208 2,400 0.5

N.d. No disponible

Notas: PCl= Menaor valor calorico; LGP = Gas licuado de petrdlea; EMC Eter metilico de colza
GMNC =Gas natural comprimido;

a. Densidad de energia de gas propano a temperatura y presion estandar: 0.093M./1,

b. Densidad de energia del metano a temperatura y presion estindar: 0.036 MJ/1. a 200 bar

Fuente: Contaminacidn del aire emitido por vehicules de motor. Banco Mundial 1996.

189 En este momento se asume que el gas natural yRyafenen esquemas de precios competitivos con
respecto a la gasolina o diesel. Por lo tanto, @sed atractivo desde una perspectiva econémicegam un
punto de vista ambiental. Mientras que bajo la dkgyia existente, la produccion de Etanol, Metagol,
Hidrégeno, en este momento, es mas costoso qasddirga convencional.

170 |a relacién H/C de un combustible, es el cociemte los Atomos de hidrégeno y los &tomos de narbo
que lo componen. Por ejemplo, el metano {Qitne una composicién de 4 atomos de hidrogesatdra
solamente uno de carbono. Por ello, tendria laesigrirelacion: H/C = 4/1 = 4

Cuanto mayor sea la relacion H/C de un combustibénores serén sus emisiones de &Specto de las de
H,0, ya que tendra una menor cantidad de carbondeh@rdgeno.

"1 Una mayor cantidad de carbono dara lugar a unamaytidad de CQya que: C + ——> CQ.
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Mientras que si el combustible tiene una mayor cantidad de biutwague de carbono, el desecho
de la combustién en temperaturas superiores a [0S@0€era vapor de agua.

El problema de emitir vapor, es que el agua para transfournestado fisico debe absorber parte
del calor generado durante el proceso de combustidn, disminuydnolmercial calorifico del
combustible, lo que a su vez genera una merma importante dpaleidzal de trabajo que este
puede generar.

En la tabla 7 podemos observar que el Metano produce la mayaolacaad vapor de agua al tener
un valor de 4 en la relacion H/C, debido a ello, su capacidad calorificingtada.

Esa pérdida de calor podria alterar ciertas reacciones gsimue requieren niveles de temperatura
muy precisas. Razon por la cual, el uso de este combustible,utienaplicacién limitada a
procesos que puedan ser alimentados por combustibles que generen una baja t@ngbatistur

De los combustibles analizados so6lo el diesel tiene un contenido taergdperior al de la
gasolina.

Esto implica que para efectuar el mismo trabajo mecanicantiieres de combustion interna,
necesitarian mayores volumenes fisicos de combustibles altgra@s igualar la cantidad de
energia contenida en un litro de combustible. Este hecho limitescelde los combustibles
alternativos, debido a los problemas que implica aumentar afitafisico —y por ende sobre el
peso— del tanque de almacenamiento.

Otra de las variables a tener en cuenta al momento de diseitambustible que remplace a los
derivados del petréleo, esta determinado por el punto de ebdfifdéros combustibles.

Esta caracteristica tiene implicaciones respecto aitaltéfd que existe para el almacenamiento en
condiciones de seguridad asi como de facil disponibilidad del cabibugtambién modifica las
caracteristicas y los niveles de optimizacion alcanzahléssesistemas de inyeccion y combustion
vinculadas a las caracteristicas fisicas y mecanicas de loemdeociclo de Otto.

Esos sistemas son necesarios para controlar las detonacionesrgere @oquemar el combustible,
si se desea disminuir la contaminacion generada por la cotbiedia debe estar sujeta a
caracteristicas técnicas optimas.

Por ejemplo, el metano alcanza el punto de ebullicion a los °-@6&l propano a los — 42,
esta caracteristica fisica de los combustibles, implicaréadeben mantenerse refrigerados para
poder transportarse con seguridad. Mientras que el Diesel redeiemstre 140 a 360° C para
llegar al punto de ebullicion.

172 Eg el punto, donde un liquido cambia de estadmfial convertirse en un gas, fenémeno cominmente
conocido como hervir.
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Las polémicas en torno a los combustibles alternos

Entre los elementos que polarizan la discusién en tornoventaja de usar combustibles alternos,
se basa en asumir que ese tipo de combustibles, permitiriair reldtitmo de consumo de los
derivados del petrdleo. Lo que a su vez prolongaria la vida Gtil de los yacinyientas permitiria
usarlos en tareas mas ventajosas, que quemarlos para generar ercgmjzame

Otro de los puntos a discusion esta basado en la afirmacion exporegtgate de los impulsores del
cambio de combustibles, es que éstos podrian reducir o elimirtas @eisiones contaminantes,
como el CO, HC, NOx.

En contraparte, los opositores al desarrollo de este tipo de cibtésjstefialan que éstos pueden
causar el aumento de otros contaminantes, los cuales sonnddtaidnécos y/o precursores de
algunos tipos de cancer.

También sefialan, que existe un riesgo ante el uso a gran escafaliestibles alternos, ya que los
biocombustibles serian generados a partir de cosechas de iptaniga forma de agricultura
entraria en competencia directa contra los productos agricaldisidnalmente destinados al
consumo humar®, lo que a su vez generaria ofertas ain mas limitadas, colwspeempre
crecientes. Esta medida podria limitar aln mas el accgsanas béasicos a las poblaciones mas
pobres del orbe.

Mientras que desde el punto de vista ambiental, ese tipo dmdugtrias podrian aumentar la
presion sobre el medio ambielife Al tratar de generar y mantener los ritmos de produccion
—através del uso de agroquimicos y pesticidas derivados del petygle@ampliando la frontera
agricola

El uso del petréleo y sus derivados en la agricultura de pilantpodria incluso no reducir el
consumo de combustiblea nivel del ritmo de extraccion ni en el consumo aparemntebido a la
dindmica impuesta por un mercado de combustibles voraz y sienegiente. Pero hacen falta
estudios puntuales que nos informen sobre esta dindmica en particular.

173 Esto podria empobrecer ain méas a grandes segnemttss poblacién a nivel mundial. Este tipo de
poblaciones, hoy en dia, ya tienen problemas mhyai@r los alimentos basicos, debido al actualiesta de
precios agricolas.

17 Recordemos que las agroindustrias de plantacéfjuieren grandes cantidades de derivados del getrdl
para entregar los volimenes de produccion requenido los contratistas. EI combustible es usaddaen
maquinaria y/o equipo agricola, en los fertilizanyeagroquimicos, en los procesos de transporte tl
personal que trabaja en la plantacion, asi come@leproceso de transporte de la cosecha, al sitio de
procesamiento, etc.
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Emisiones toxicas asociadas a los combustibles

Los contaminantes emitidos por los combustibles alternativosndedre analizados de manera
puntual, no solo por la reactividad ante el medio ambiente, siiméa por la escala de emisiones
que éstos podrian generar. Debido a que las emisiones deataeg flotas emitiran pequefias
cantidades de contaminantes potencialmente peligrosos y éstogea puedan generar grandes
problemas.

En la siguiente tabla 8 recopilamos algunos de los contamimaégesocivos asociados al uso de
los combustibles, ya sean alternativos o convencionales.

Tabla 8 Emisiones toxicas generadas por vehiculageros con motor de encendido por bujia al empleayasolina y
combustibles alternativos (mg / km)

Compuesto Gasolina GRF M85 M100 E85 GNC GLP
Benceno 7.95 4.88 4,38 0.32 1.21 0.242 0.242
Tolueno 33.66 43.45 8.66 2,11 0.75 0.693 0.693
Xilenosm & p 4,57 477 1.34 0.3 1.3 0.703 0.033
0-Xilenos 1.95 1.58 0.46 0.16 0.39 0.399 0.101
1,3 butaldeido 0.19-0.50 0.24 0.44 2.05a 0.12 0.093-0.404 N.d.
Formaldehido 4.78 0.6 13.87 21.76 3.15 27212 4.87
Acetaldehido 0.94 0.5 10.02 0.27 13.32 0.529 0.641
Acroleina 1.12 N.d. 4.44 0.09 N.d. 0.33 0.118

M.d. Mo disponible
MNotas: GRFI = Gasolina reformulada; M5 = Gasolina con una mezcla del 25 por ciento de metanol; M100 Metanol puro.
E85 = Gasolina con un 85 por ciento de Etanol; GNC Gas natural comprimido; GLP Gas licuado de petrdleo.

a, Otras fuentes sugieren que las emisones de 1,3 butaldeino de M100 podrian ser pricticamente nulos,

Fuente: Contaminacion del aire emitido por vehiculos de motor. Banco Mundial 1996,

Los productos toxicos emitidos por los motores de encendido por chispaomunes son: Los
compuestos de plomo, el benceno, el 1,3 butadieno, y los aldéhidos

i) Lasemisiones de plomseon causadas por afiadir como aditivo al combustible tetra etilo
de plomo, esta substancia fue utilizada como potenciador del octanaje enife.gasol

i) El benceng es uno de los muchos hidrocarburos generados por los motores deagasol
representa alrededor del 4 por ciento del total de los hidrocadmrtdos. Es producido

al quemarse el combustible, generando un proceso de desalquilacié aemfmuestos
aromaticos presentes en los combustibles.

iii) El 1,3-butadieng es resultado de una incorrecta y/o incompleta combustion de los
hidrocarburos. Tanto el benceno, como el 1,3 butadieno son cancerigeniesgperla
exposicion a ellos es motivo de preocupacfon

1 ver pagina 59 y tabla 7 y 8.
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iv) Los Aldehidos son productos intermedios de la combustion de hidrocarburos. Son
altamente reactivos. Pequefias cantidades de aldehidos se ranceenias emisiones
generadas por la quema de gasolina y diesel. Pero también se tramcuem los
combustibles alternativos

Se generan debido al enfriamiento parcial de la mezcla dbustilrle y aire, que sera
guemada en el motor, esto es debido que la mezcla —caliente—dmaetac con una
superficie relativamente fria dentro de la cdmara de coibhudbebido a un disefio
deficiente en la geometria interior del motor.

V) El 6xido nitroso generado en los motores sin control automatico de emisiones, es
producido en una proporcion muy pequefia —unos cuantos miligramos por kil@weetro
6xido nitroso (NO)—. Pero si el motor tiene un convertidor cataltficta cantidad emitida

es mucho mayor, debido a la reaccion del 6xido nitrico y del amoodace! disco de
platino del catalizador.

Esta reaccion indeseable genera una mayor cantidad de Oxido,nioge un 5 al 10 por
ciento del 6xido nitrico emitido por los tubos de escape, se rtivdven 6xidos nitrosos—.
Se forma principalmente durante los arranques en frio de losulehiequipados con
convertidor catalitico.

vi) En cuanto a los combustibles que contienen etanol y metanol, desiorees de
oxidacion primaria se generan a través detmaldehido y del acetaldehido
respectivamente. Debido a ello estos compuestos se encuentrarenado en
concentraciones significativas en los gases de €$tape

Otras fuentes de emisiones contaminantes

El porcentaje de emisiones contaminantes por evapot&cidmecarga de combustible, se han
convertido en una porcién significativa de la emision total, debidyue las emisiones de

176 Estudios realizados en los Estados Unidos, indipam los vehiculos de motor son responsables de la
mayor cantidad de benceno y del 1,3-butadienoidesrten la atmosfera. Asi como la principal fuedite
exposicion de seres humanos a estos contaming@eé de los EE.UU. 1990). (Air Pollution, 1996:)02

" La capacidad de conversién del catalizador esttdmente ligada a la temperatura del dispositivo.
medida que el catalizador se calienta después deramque en frio, los niveles de emisién de 6xidresos
aumentan rapidamente. A 360° C la emision de Nawsjenta 5.5 veces. Si la temperatura esta cems a |
460° C, las emisiones contaminantes disminuyem gieel catalizador es forzado a trabajar en teatpeas
mas altas, éste se dafiar4 de manera irremedialger(Py Soete, 1989).

178 E| formaldehido y el acetaldehido son irritantesagcindgenos. (Air Pollution, 1996:102).

179 a evaporacion de la gasolina ocurre duranteaabporte del combustible, dentro del sistema deciign
del propio automovil, por el escape de vaporesad®lma durante la recarga en las estaciones deiegly
por el céarter del motor. Estas fugas contribuy@umentar las emisiones de hidrocarburos no quem&dos
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hidrocarburos no quemados vertidos desde los tubos de escape sducaiorgracias a la mejor
tecnologia que esté incorporada en los vehiculos automotores.

Para solucionar este tipo de problemas, se propuso fomentar el ushid@los que utilicen
combustibles menos contaminantes. Para ello, la EPA de lodJEEh definido una categoria
especial de los vehiculos llamados vehiculos intrinsecamente derbaames (ILEVS).

Esos vehiculos deben cumplir con las normas de ultra bajasoresisespecto a los o6xidos de
nitrégeno y las normas para los vehiculos de baja emision para modéxiwbono y gases de
metano generados por fuentes no orgénicas.

Otra de las fuentes de incertidumbre que hay con respece@misiones contaminantes generadas
por los vehiculos automotores, proviene de la forma en que éstogilaatas —el ciclo de
conduccion-.

Debido a la gran variedad de patrones de m&fiejoe los usuarios pueden emplear, se asume que
vehiculos idénticos, pueden generar emisiones contaminantes rdlareate opuestas, no solo
debido al estado de conservacion, sino por la forma en que la unidsddssla unidad por el
conductor.

Asi mismo, los entes reguladores reconocen la existencia d#eposrrores en los muestreos,
mediante los cuales tratan de monitorear las emisionsisu, debido a que la distribucién de la
flota de automéviles es muy heterogéffeaespecto a los niveles de emisién, aun entre los
vehiculos equipados con sistemas de control de emisiones.

Asi mismo se afirma que las emisiones de particulas apaeempor los motores de combustion
interna son causadas por la condensacion del vapor de aceite eapel ésccantidad de estas
particulas vertidas en la atmosfera suelen ser pequeiias emtores de cuatro tiempos, pero en

los nuevos automdviles, las emisiones de monéxiEl@atbono, hidrocarburos y éxidos de nitrégeno se
pueden reducir hasta en un 50 por ciento o méisjitdr la evaporacion del combustible.

Pero existe cierto efecto paradogjico al usar tegiak que limiten la evaporacion, ya que el consdmo
combustible puede aumentar ligeramente, debids@lde los mecanismos de reduccion de evaporacion de
hidrocarburos y mondxido de carbono. Las tasagdeccion alcanzadas oscilan entre el 90 al 95. tkéign
que para los 6xidos de nitrégeno éstas puedenesente el 80 al 90 por ciento, mediante el empleo
catalizadores de tres vias y de sistemas electr®die control en el motor.

180 | os factores de emisién estan fuertemente infiiaelos por la forma en que es conducido el vehidalo,
velocidad media, el grado de aceleracion y desemmbn, presente en el ciclo de conduccién (Jodimar
otros 1995). El cual ha sido optimizado a las ccindies de cada ciudad.

81 En algunos estudios generadossitu en los EE.UU., indican que una pequefia fracciériadBiota
automotriz genera emisiones totales muy altas.ddebique en estas unidades, los controles de emésim
estan funcionando correctamente, por que han #giados o estan dafiados. También nos informarcoue
las técnicas existentes hoy dia, es dificil repraseeste subconjunto de vehiculos con precisiomren
muestra de tamafio razonable.
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los motore¥” de dos tiempos y motores de cuatro tiempos con consumos excesivositde a
pueden ser muy altas.

A pesar de la prohibicién de usar plomo en las gasolinas, atua psede encontrar en algunas
mezclas de combustible, la presencia de aditivos a base de'flom que es una forma muy
rapida y eficiente de mejorar el rendimiento de la gaselgeneralmente estas mezclas son de
circulacion limitada— estan destinadas a vehiculos de alto deBerrya que permiten incrementar
de manera facil el nimero de octafibg nimero de cetantid presente en el combustible.

Este procedimiento para mejorar el rendimiento del combusdtibl@sumido por mucho tiempo
como un método poco costoso Yy eficiente, —debido a que el Unico paraseriado a su costo era
el monetario—.

El redisefo de los motores de combustion interna

En la actualidad los expertos asumen que las emisiones decgas@ginantes generadas por los
motores®® de encendido por chispa, se pueden reducir mediante cambios efi@ldgisenotol®’,

1821 os motores de dos tiempos son mas baratos p#geque la mayoria de los motores de cuatro tismpo
A su vez pueden generar una mayor cantidad de ienpay unidad de desplazamiento. Por ello son
ampliamente utilizados en pequefias motocicletagmnemfuera de borda y equipos de pequefia potdrmusa.
motores de dos tiempos, emiten entre un 20 a 5@ipoto del combustible sin quemar a través dedpsc
esto genera emisiones contaminantes mucho mas yalte,® muy mala economia de combustible. (Air
pollution: 1996, 84).

183 El uso del plomo como aditivo antidetonante emgdaolina —disminuye el cascabeleo de los coches al
aumentar el numero de cetano presente en la mexdiemas durante mucho tiempo fue usado como
lubricante de ciertas partes del motor, hasta geie@léscontinuado en muchos paises por razonesrdatbge

184 A veces denominado octanaje, es una escala quelanithpacidad antidetonante del combustible cuando
se comprime dentro del cilindro de un motor. Estpjgdad es esencial en los combustibles utilizados
motores de encendido por bujia, que siguen un téclnodindmico préximo al Ciclo Otto. Debido a dae
eficacia del motor, aumenta ante altos indices atepecesion del combustible. Pero solamente es osibl
utilizar esta propiedad, si el combustible inyeotaeh la camara de combustion, soporta el nivel de
compresion al que es sometido, sin sufrir una catinfiruprematura llamada pre detonaciones.

18 Es un indice que mide la relacién entre la iny@tde los combustibles y el comienzo de su conmsti
denominadalntervalo de encendidcEs un indicador de la eficiencia. Una combusti@ncalidad ocurre
cuando se produce una ignicién rapida, seguidandpiamado total y uniforme del combustible.

Cuanto mas elevado es el nimero de cetano, menelr reraso de la ignicién y mejor es la calidad de
combustion. Si el nimero de cetano es demasiadn lmajcombustién es inadecuada y da lugar a ruido
excesivo, aumento de las emisiones contaminamdsce el rendimiento del vehiculo y aumenta el atsg

del motor, generando humo y ruido excesivos, estoblemas son muy comunes en los vehiculos diesel,
especialmente bajo condiciones de arranque en frio.

18 |_as principales emisiones contaminantes de lo&ukts equipados con motores de gasolina de erdendi
por chispa, incluyen a los hidrocarburos no quemmadwmnoxido de carbono y 6xidos de nitrégeno en los
gases de escape. Emisiones de material particuésgirable (PM), sobre todo en motores de dos tismp
usados cominmente en las motocicletas. Las emssid@glomo en aerosol resultado de la combustiéon de
gasolina con plomo, también son significativas gnén un impacto importante en la salud publica.
(Air pollution: 1996, 83).
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las condiciones de combustion y el postratami&f® los gases de escape, esta medida se basa en
hacer recircular los gases, junto con la nueva mezcla de combustible quensara en el motor.

Otro conjunto de variables que afectan al motor y la forma ensguesaliza el proceso de
combustién y por ende, de emisidon de gases contaminantes, estandeterpar la relacién aire—
combustiblé&®,

La relacion estd determinada por condiciones fisico quimicasoddustible empleado. Es muy
sensible, la turbulencia generada al interior la cAmararmbuestion —debido a la forma geométrica
interior tanto de la cAmara de combustién, asi como de las boquillas de inygesiGape, también
interfiere en el nivel de eficiencia la recirculacion deegade escape dentro de las camaras de
combustidn, las variaciones de temperatura al interior del motor etc.—.

La relacion aire combustible es una variable clave cqrects al nivel de eficiencia que el motor
puede alcanzar en términos de trabajo. Sin olvidar que tiene uo kfiedamental en cuanto a la
cantidad y tipo de contaminantes que el motor producird al quemar el cdmebusti

Gracias a esta sensibilidad las emisiones contaminagtesaglas por los motores de combustidn
interna pueden reducirse sustancialmente mediante el redigefos motores, las cuales si son
integradas a un conjunto de estrategias adecuadas, permiten laslaniisiones contaminantes en
niveles significativos.

Pero redisefiar un motor tiene sus ventajas y desventajas, debido a laidadgled estos sistemas
tienen. Ademas de que existen variables externas adicionalas aomnplejidades técnicas
inherentes a los motores de combustion interna, como son las insppestéa economia de
combustible, la eficiencia energética programada y las @meisi contaminantes maximas
permitidas, etc.

Recordemos que el mayor limitante que tienen los entedareg—los cualescondicionan la

evolucion de la industria estd determinado por el supuesto mie disminuir la movilidad de los
sujetos. De esta manera, la dinamica de las ciudades determir@niéddad de emisiones
contaminantes generadas por los vehiculos al circular entrelless ca

87 Muchos de los cambios implementados en los motdiesel, han servido como base para las
modificaciones en los motores de gasolina o de catiiles alternativos. Ver paginas 134, 154, 162gx0
2.

18 E| postratamiento habitualmente es realizado meéeli@onvertidores cataliticos. Otra de las medidas

actualmente usadas es reducir la potencia de ldsr@sp generando una nueva relacién técnica eatre |

potencia de salida de los motores redisefiados,ektidn al combustible consumido —economia de

combustible— generando un nivel de emisiones mengue el obtenido a través de motores basados en
disefios antiguos. (Air pollution: 1996, 85-86).

189 De los factores anteriormente enumerados, unmsienés importantes para determinar los niveles de

emisién de contaminantes, es resultado de la e@htlé aire que contiene la mezcla de combustibléa e
camara de combustion del motor.
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e) Relacion aire—combustible

Un hecho técnico sobre el cual no se ha prestado la debidaatepara comprender la forma en
que la contaminacion atmosférica es producida por los automoéeses, determinada por la
cantidad de aire que contiene el combustible al momento de setaithyeen la camara de
combustién del motor, antes de ser quemado por el motor.

La cantidad de aire en la mezcla es un parametro elawt disefio de los motores de encendido
por chispa. Para que la combustion sea 6ptima, debe contenetidact@orrecta de oxigeno. La

cual permitira que el combustibi®se queme de manera rapida y homogénea. Esa mezcla de aire y
combustible 6ptima es llamadaezcla estequiométrita

Pero los ingenieros automotrices han encontrado que los motores liga@ mtiezclas con una
cantidad menor de oxigeno requerido —mezclas pBhreson mas eficientes en el aprovechamiento
del combustible al transformarlo en trabajo mecanico, que aeguelbtores optimizados para
trabajar usando una mezcla estequiométrica.

Esto se debe a la menor pérdida de calor en el motor, ademés tuedmara de combustion se
puede generar una mayor relacion de comprE€sidsi como menores pérdidas de regulacién en
carga parciaf*, lo cual genera un entorno mas apropiado a las caracteristicadinamicas de los
gases quemados dentro de la camara de combustion del motor.

190 £ valor normalizado ideal de la relacién air@mbustible X) debe de ser de 1.01. Las mezclas con mas
aire que combustible son llamadas mezclas ligétssas suelen presentar valores parsuperiores a 1.0;
mientras que las mezclas con proporciones masdatasmbustible que de aire, son llamadas mezclas, r
éstas toman valores demenores a 1.0. De esta manera, una mezcla candenl.5 es una mezcla ligera o
pobre, ya que posee un 50 por ciento mas aireettelsario para quemar todo el combustible.

191 E| valor numérico de la relacién estequiométriza & combustible de la gasolina es de 14.7:1,Ue q
corresponde a ukde 1.00.

192 Otra de las técnicas usadas para mitigar la conémion es a través de generar mezclas pobresa—en |
relacion aire / combustible—, ya que al combinametécnicas como el convertidor catalitico de agidn de
hidrocarburos, pueden lograr buenos niveles decoéglu en la emision de monoxido de carbono. (Air
pollution: 1996, 83).

193 La relacion de compresion define el rendimientoniéo del motor de combustion interna, es decir el
grado de aprovechamiento de la energia contenidal @@mbustible. En los motores de ciclo Otto, el
rendimiento aumenta al incrementarse la compregi@ng esta ventaja esta limitada por el encendido
espontaneo de la mezcla antes del momento 6ptomocaa como pre detonacién. En los motores de cicl
diesel la relacién de compresién, es normalmentelalde que la habitual en los motores de gasoRua.
ello, el rendimiento térmico es mayor. En estos s la relacion de compresién en un motor de
combustién interna llega hasta 22:1 y supera B8®bar durante la combustién.

% En un motor de gasolina la proporcién de aireomloustible que forman la mezcla es préacticamente
constante—salvo en los de mezcla pobteEsto hace que, cuando se requiere poca potembéamas de

reducir la cantidad de gasolina inyectada, debidise en la misma medida el flujo de aire queaeattos
cilindros.
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Los motores disefiadd3 para quemar mezclas muy ligeras —esta determinada por lac@ele
aire en el combustible de 17.60:1—, con valoreks deayores a 1.2.

Si bien este tipo de disefios tiene las ventajas antes equastuentra dificultades para arrancar
en climas frios y genera mayores niveles de emision de Nox.

Como veremos en el grafico 1, la cantidad de emisiones doatates esta ligada a la cantidad de
oxigeno, la mezcla estequiométrica esta determinada pooeldedl = 1.0, valores mayores a este
namero, nos llevaran a mezclas donde hay mas combustible que oxigeno para la@embusti

Como podemos observar en el grafico, los valores menores a labasterizan por mezclas ricas
en oxigeno, pero este tipo de mezclas aumentan las emisiones de CO arblidoedHC.

Esto se consigue en la inmensa mayoria de los em@xistentes en la actualidad por medio de unaubzdl
de mariposa accionada directa o indirectamentesppedal del acelerador. Cuando el conductor la pis
fondo, la mariposa queda completamente abiertandej el paso libre a la cantidad maxima de aied
motor es capaz de aspirar. Cuando se deja de acdtevalvula se cierra en funcién de la posiadéhpedal,
ofreciendo una mayor resistencia al paso del aire.

El mayor inconveniente de este sistema es quep saldas contadas ocasiones en las que esté trdbaa
plena carga-con el acelerador a fongpel motor tiene que realizar un esfuerzo constadieional, debido a

que el aire debe pasar a través de un obstaelalgropia valvula de mariposaEl efecto es el mismo que
cuando intentamos succionar con el émbolo de uirggemientras taponamos parcialmente la puntauocon
dedo, cuanto mas dificultemos la entrada de aisgomsera el esfuerzo que debamos realizar.

Hasta el momento, sélo algunos motores de inyedtii@tta de gasolina podian prescindir de la vahdd
mariposa, cuando funcionan con mezcla estratificAdfiferencia de los de carga estequiométricdpgmjue

la mezcla de aire y combustible ocupa toda la camlarcombustidn, en los de carga estratificadasalma

es confinada en una pequefa regién cerca de la bajila que la proporcion precisa de combustible y
oxigeno.

Fuera de esa area se puede inyectar tanto aire semaiera, puesto que no participa directamenti en
combustién, por lo que no hay necesidad de linsitaentrada mediante la valvula de mariposa. Naaotest

los motores de inyeccion directa de gasolina y taeestratificada tienen unas emisiones contamisante
notablemente superiores a los de inyeccion indiregor lo que precisan de sistemas de limpieza mas
complejos y caros. http://www.canbus.galeon.comdmealvetronic.htm

19 | os catalizadores de 6xido de nitrégeno, asi ctoaccatalizadores convencionales de tres vias no so
eficaces en la reduccién de los 6xidos de nitrodmjo condiciones de mezclas pobres. Esto ha bimitd
uso de los avanzados motores del tggm—burnen vehiculos de pasajeros. Este tipo de motoesepta una
alta eficiencia en el uso de combustible y bajasienmes de monéxido de carbono. Pero no son cobigsti
los convertidores cataliticos para NOx actualmergponibles.

118



Grafica 1 Efectos de la relacion Aire/Combustible en un motor de aabustion interna de
ignicién por bujias

| Problemas de encendido
. ante mezclas pobres

Aumenta

Disminuye

| | I
1.0
———— ercla Rica Mezcla pobre =——————

Relacion Aire/Combustible Normalizado (%)

Fuente Air pollution BM 1996

Una caracteristica que podemos observar en las emisiones icamtasn de CO y de HC en
relacion con la cantidad de oxigeno es que éstos, tienen un compaidamierso a las emisiones
de NOXx, en el segmento cercano a la mezcla estequiométrica.

Lo cual en este momento limita la aplicabilidad de motoresngados para el uso de mezclas
pobres como medida anticontaminante.

La grafica 1 también nos muestra que mientras mas pobra seeztla, el conductor tendra mas
dificultades para encender el vehiculo —sin importar la teatyerambiental, bajo la cual pretenda
encender el vehiculo—. Esto es debido a la falta de oXf§emola mezcla que permita encender y
quemar el combustible dentro del cilindro.

La importancia de los sistemas de control computarizado, en la relacién amgbostible

Casi todos los sistemas de control de emision implementaddsveroe se empezaron a utilizar
desde 1981en los Estados Unidos. Para su uso fue necesario incaistearas de control por
computadoras centrales en los vehicdlos

1% Recordemos que para poder generar un proceso mustién, requerimos un combustible, un
comburente y calor. EI comburente por antonomasg@®l oxigeno atmosférico, esta sustancia oxida al
combustible reduciéndolo. El oxigeno disponibleskaire se encuentra en una concentracién aprosrakd
21 por ciento.

197 os estrictos requisitos de la relacion aire / bostible utilizados por los catalizadores de ties vhacen
necesario avanzados sistemas de control. Sin emblargrecision y la flexibilidad del sistema dentol
electrénico pueden reducir las emisiones, inclus@ausencia de un convertidor catalitico. Mucho®sias
de control pueden incluso auto diagnosticar lodlernas del motor y del mismo sistema de control.

Estos sistemas de diagndstico son obligatorio®®Estados Unidos, ya que tienen la capacidad ertad

al conductor de un mal funcionamiento y en algwas®s, podrian ayudar al mecanico a diagnostidalda
permitiendo mejorar la calidad del mantenimienta. Capacidad del auto diagnéstico es cada vez mas
sofisticadas, por ello, se estan convirtiendo etepeportante de los sistemas de control del matebido a

que sus caracteristicas y adecuaciones han vzeltowez més complejos a los motores.
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Estas computadoras tienen la mision de mantener la relacddhcambustible en el nivel 6ptimo.
Como complemento a este desarrollo se afiadieron los convertidata#ticos de tres vias, para
lograr menores niveles de emision al trabajar en conjunto.

Este paquete tecnoldgico ha sido ampliamente desarrolladozadnilpor los fabricantes, debido a
que los sistemas controlados por computadora, son mas dificilesr deasipulados. En la

actualidad pueden comprarse microcircuitos para remplazehielOEM, —alterando la mezcla
disefiada por el fabricante— buscando tener toda la potencia que el motaostpregte

Pero la investigacion que soportafa pollution, encontrd evidencia que afirma a pesar de todas
las medidas implementadas, la tendencia al aumento de lasresisbntaminantes se mantiene en
el tiempo. Aunque disminuyd el ritmo de crecimiento de lasiengis debido a la masificacion de
los vehiculos controlados por computadora.

Los sistemas de control por computadora, se han utilizado desdenl9&86@a, y en Europa desde
finales de 1980. Los sistemas informaticos de control reemptazaios sistemas basados en
interruptores de vacio o algun otro tipo de tecnologias utiszaddas versiones anteriores, para
mantener la cantidad 6ptima de oxigeno en el combustible.

Los sistemas computarizados no son los Unicos mecanismos @ogpérala disminucion de las
emisiones en los vehiculos mas modernos. Los vehiculos mas nussonc entre sus
componentes anticontaminantes, paquetes tecnol@gitigsiosque son aun muy eficientes.

Entre ellos tenemos, la sincronizacion del encendido, lxuéadion de gases de escape, el ajuste
de la velocidad de ralenti, los sistemas de inyeccion de yaiel sistema de purga de gases del
combustible producto de la evaporacion, los cuales se usan comosmeEsanomplementarios a
las técnicas mas modernas.

Los convertidores cataliticos y las bajas temperaturas

Otro de los problemas que los ingenieros automotrices debentanfes la presencia de mezclas
ricas combinadas a una mala combustién en condiciones de arranfjice debido a los bajos
niveles de evaporacion de los hidrocarburos, esta baja evaporaci@mta las emisiones de
monodxido de carbono.

Este problema se agrava en los vehiculos con convertiddticat®| debido a que si el catalizador
no ha alcanzado la temperatura 6ptima de funcionamiento, es ineficaz en dgasnzm

Tratando de remediar esta situacion se ha planteado que los madenarssmos de control de
emisiones implantados en los vehiculos automotores, que operaonditianes de bajas
temperaturas, logren reducir el tiempo en el cual el catlizalcanza la temperatura optima de
operacion bajo estas condiciones.

198 E| 80 por ciento de total de los hidrocarburoasyémisiones de monéxido de carbono son emitidos ba
estas condiciones (Hellman y otros 1989).
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Tratando de remediar los problemas vinculados al arranque erefiangenerado un conjunto de
dispositivos de control de emisiones en los cuales se inchof@nas automaticas —controladas por
un termostato electronico— y/o mediante un sistema de calentadores de air

Estos calentadores desvian los gases de escape mas alléael de admisiones o extraen el aire
del sistema de admision del motor a través de una cubierteode@ al escape. Esto reduce el
tiempo de calentamiento, —pero estas medidas no resuelven laagckd enriquecimiento inicial
para conseguir el arranque del motor—.

El mas reciente desarrollo implementado para operar envétgculos en climas muy frios, se
basan en un sistema de control electrénico, el cual enciert@entador eléctrico que aumenta la
temperatura del aire inyectado a la camara de combustién,eletgnbceso de arranque en frio, a
través de esta a medida se trata de mejorar la evajpordel combustible, disminuyendo las
emisiones contaminantes generadas antes de llegar a la temperapgeadin dptima.

La tecnologia incorporada en los motores diesel

La mayoria de los fabricantes de motores han seguido un enfoqusmilay para la reduccion de
emisiones contaminantes generadas por el uso de motores dezeetlifferen en cuanto a las
técnicas especificas utilizadas.

A continuacién haremos una breve resefia de los cambios propuestos por lagdabrica

i) Buscan reducir las emisiones de hidrocarburos y PM que no estmtamente
relacionados con el proceso de combustién, cambiando el lugar dondeusatrenla
boquilla de inyeccidon de combustible.

i) Tratan de reducir las emisiones de PM mejorando la efieiadel combustible y la
potencia de salida a través del empleo de sistemas turbdasirga el compresor y el
intercooler del motor.

iil) Reduciran las emisiones de 6xidos de nitrégeno y PM, debidoridneiehto del aire
comprimido que recircula a través de los intercoolers.

iv) Intentan reducir la emisién de 6xidos de nitrégeno mediante efloedel tiempo de
inyeccion del combustible. También pretenden emplear un sistemegywacion flexible,

gue minimice los efectos adversos de postergar el momentanyedaion de combustible
en la generacion de humo, cuando el motor enfrenta cargas mecanicas ligeras

v) Reduciran la emision de éxidos de nitrégeno en vehiculosdigear la recirculacién de
los gases de escapet soak aprovechando el calor que estos gases ya contienen.

vi) El retrasar los tiempos de inyeccion del combustible, tienéeefoeinconveniente de
aumentar las Particulas de Materia. Para revertir efsteto se proponen aumentar la
presion de inyeccion del combustible, asi como en la velocidad de inyeccion.
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vii) Mejoraran el uso del aire dentro de la camara de combusti@nmesiida permitiria
reducir las emisiones de hidrocarburos y de PM, al redisefiar el espagay ikt la camara
de combustién, que no es usado durante el proceso de combustion. Redutiséantia

entre el piston y la tapa del bloque de cilindros, asi comgpak@ que hay entre el piston
y las paredes del cilindro.

viii) Optimizaran el movimiento del aire dentro del cilindro, a Bagté cambios en la
geometria de la cdmara de combustion y en los sistemadnadsic del aire y del
combustible, estos cambios deben facilitar una mezcla adecuada @baljiasones.

Con esta medida pretenden reducir al minimo el humo. El inconvexiemrsta medida es
gue deben tener cuidado de no crear problemas al momento de ekigiotr una mezcla
rapida durante la aceleracion de rapida. De no conseguirsarettooredisefio de la
camara, aumentaria la emision de hidrocarburos, de éxidos digenity, y el consumo de
combustible, y

ix) Controlar las emisiones de humo y particulas mediante un regeladtyénico, durante

los patrones de manejo que exigen mucha de la potencia del motgjemplo al acelerar
para rebasar en carretefAir pollution: 1996, 90-91)
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Capitulo 3. Adecuaciones ambientales implementadas por algunos fabesaauttomotrices

Existe la posibilidad de un rdpido e irreversible cambio en el sistemmetitio, pero existe un alto
grado de incertidumbre sobre los mecanismos involucrados y por lo tantoétaesdtire la
probabilidad y/o escalas de tiempo en el cual los cambios ocurriran.

El sistema climético incluye muchos procesos y retroalimentacionéstgrectian bajo un
sistema complejo no lineal. Esta interaccion puede dar lugar a umbrales quesiae, €l
sistema es perturbado mas alla del punto de carga que éste puede tolerar.

Algunas de las conclusiones del grupo de trabajo uno del IPCC, expuestaSgraeefor
Biological Diversity en el juicio entablado contra la National Highway Traffietyaf
Administrationen la novena corte de apelaciones de los EE.UU., (2007).

Diversos andlisis cientificos han publicado desde la década dedos gl siglo XX, los impactos
negativos que las emisiones contaminantes tienen sobredsfaita) la salud de los seres humanos
y en general sobre los efectos nocivos que estas conductas tienen sobréstesnasos

Debido a ello, diversas instancias de gobierno, tanto nacior@iss ioternacionales han hecho
hincapié en la necesidad de limitar las emisiones de GHliakte la implementacion de medidas
concretas que logren reducir en alguna proporcién las emisiones icantt®, —a lo largo de este
documento hemos expuesto algunas de estas medidas—.

Pero ante el cumulo de contaminantes vertidos en el airde&i@ se ha centrado en las
emisiones de COEsto en buena parte, es debido a la dificultad que enfrentan lossgnti@siores
de hacer accesible al gran publico, un volumen de informacion mploa el cual ademas tiene
cierto grado de complejidad, —para su correcta comprension y manejm@as ocasiones se
requiere cierto grado de formacién técnico cientifica—.

Por ello, los encargados de hacer publica la informacion asumiesmedida simplificadora.
Basada en disefiar e implantar un sistema de conversion megliantal, se equipare el dafo
causado por otros gases contaminantes con los ocasionados par el CO

Pero los criticos a este sistema de equivalenciasaafjrque este sistema soélo crea una vision
distorsionada en el gran publico, haciéndolos creer que lo Unico imjeoea el cambio de
conducta respecto al GG-Entre los criticos a esta interpretacion esta la BFEA

Afirman que convertir todos los gases en equivalentes dei@ementa de manera artificial la
cifra de reducciones, hacen parecer a las medidas de control migaefdeio que en realidad son.
Ademas de generar un mecanismo que desinforma y mantiene en elaooaimesto de los gases
peligrosos que conforman a los GEL.

199 |nternational Organization of Motor Vehicle Mancfiarers.
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Por su parte, los defensores del método simplificado, afirquen este esquema facilita la
comprension de la problemética ambiental por parte del gran @ulgermitiendo que la
implementacion de medidas concretas se lleven a la practica con nadisada

Por ello, se ha asumido como el reto de la actual generacitbataglde estabilizar los niveles de
emision en valores cercanos a las 450 partes por millon (ppm) dend®atmosfera.

Pero mediante este limite, no se espera resolver el pablelntambio climatico, solamente se ha
pensado reducir el efecto dafiino, de manera que esta catastiofpacte con toda su intensidad a
las poblaciones humanas, asi como a sus actividades productivas.

Con la informacién cientifica disponible, se cree que nivalperiores a las 450 ppm, nos haria
susceptibles de incrementos en la temperatura global en nivelessagparios 2° C.

Este aumento de la temperatura pondria en riesgo de sufrir dumela a enormes segmentos de
tierras costeras, ademas que podria producir diversagcadeets, en los patrones climéticos, en la
migracion de especies, etc., todo ello, implicaria en consecuencia, aitesadé una dimension sin
precedentes para la vida de los seres humanos.

Por esta razdn y en conjunto a la presion que la socieda@nytéssreguladores han implementado
en contra de la industria automotriz, esta ha decidido sumagsesaesfuerzos por reducir las
emisiones GEI a niveles que nos permitan limitar las conse@seindeseables del cambio
climatico en el futuro cercano.

Ante la imposibilidad de cambiar la tecnologia en el cortooplaa estrategia ha sido buscar
esquemas que minimicen las emisiones, mediante la implen@entdeimejoras en la eficiencia
energética, debido a que como hemos sefialado en paginas paestadaminacion es resultado

de un proceso de produccién conjunta.

En el cual observamos la generacion de un bien —ya sea gstedunto tangible o un servicio
que deseamos para cubrir nuestras necesidades— y un mal, en este caso,tecidmam

Usando como base las actuales proyecciones de GEI, las cuatenague de continuar con el
patrén de generacion de gases contaminantes en algo mas deoumpaglamos encontrarnos
inmersos en concentraciones atmosféricas mayores a las 650 gpmivEl de contaminantes,
podria aumentar la temperatura global en una cifra superior a los 2° C.

Los impactos de esos aumentos en la temperatura global, podrfanysdafiinos, al reducir el
tamafo de los casquetes polares, al descongelarse los eglacaragua contenida en ellos
provocaria el aumento en el nivel del mar.

Bajo este esquema de proyecciones se ha asumido que:

i) Si el nivel del mar aumentara hasta un metro de altu@, pstirian destruir ciudades
como Venecia.
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i) Si el incremento en el nivel del mar fuera de entre dossantetros, el mar destruiria
ciudades como Los Angeles, Amsterdam, Hamburgo, San PetersburdéraBeisco y el
bajo Manhattan.

iii) Mientras que si los aumentos fueran de entre cinco a seissreebre el nivel del mar,
este incremento dejaria bajo el nivel del mar, el surateies, Shanghéi, Edimburgo y
Nueva Orleans.

iv) Pero si el incremento fuerce superior a los ocho metrofiutta, &l mar acabaria por
completo con ciudades como Nueva York, Londresy Taiwan.

Ante este tipo de escenarios de catastrofe ambiental Hosafistes automotrices han asumido un
rol activo en la mejora de sus vehiculos, asi como de susa@laie produccion y ensamble, pero
esta posicion de cuidado ambiental no sdlo ha sido impulsada paondéencia ambiental
alcanzada por el sector.

La conducta también ha sido impulsada por los cambios legislaplicados en la regulaciad
hoc,a través de los cuales los entes reguladores los mantienen en edrestafdrmacion.

Los gobiernos en su papel de representantes de las sociedsglesneque las medidas
implementadas logren mitigar y/o administrar el riesgoiadocal cambio climatico para los seres
humanos.

Es por ello, que los fabricantes desde hace algunos afios —menostdeafies— han decidido
tomar en cuenta algunos criterios deibientalismo déhilmediante los cuales buscan plasmar las
buenas practicas corporativa sus ciclos productivos y de negocios.

Pero la industria automotriz, nos expone que los retos que tienenfyaptar, para reducir el
impacto ambiental al cual estan vinculados, superan en muchas ocasigfesmsieecompetencia.

Por ello, la industria ha hecho publicos algunos de los temas que considera influyernpacidada
de accion:

i) Inestabilidad en los precios del barril de petrdleo.

i) Inestabilidad financiera de los consumidores y del sector dedi@atdo industria
automotriz.

iii) Disminucién en la velocidad del recambio y/o reposicion de loswielsi por unidades
nuevas, por parte de los consumidores en EUA y Europa, lo cuarecasia disminucion
del ritmo de actividad de esta industria, subutilizando la capacidalddasta

iv) Aumento en la concentracidon industrial por parte de las firpastructoras, como
mecanismo para enfrentar el esquema creciente de castbsdas el de investigacion y
desarrollo—, mediante los cuales se busca aumentar el gradoieleciet de las economias
de escala, que esta industria es capaz de generar y realizars encadenamientos hacia
adelante y hacia atras. Lo cual finalmente los deja con en@stesturas corporativas
dificiles de operar, asi como un esquema de costos creciente.
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V) Incapacidad de mantener el esquema de reproduccion social baer&l dctual, en el
cual, las ciudades se polarizan al concentrar zonas dormélejedas de los centros de
mayor dinamismo econdémico. Sin olvidar que las zonas dormitorio,jaa eb&a vez mas
de las zonas econOomicamente productivas. —En este esquema elovelitomotriz
privado era el eje que articulaba esta division geografica—.

La industria automotriz por su parte ha asumido las resimies impuestas por las variables
ecoldgicas, como un mecanismo que le permite usar de manera muy 0til elcsupuest

Mientras mas viejo, mas contamina.

La parte positiva de esta vision para la industria automatresigoerfecta compatibilidad con su
interés principal, la venta de vehiculos a una mayor egcalan un nivel de rotacion por
obsolescencia tecnoldgica—ambiental y/o de costos de operacion, redativands corto.

Este supuesto también le posibilita a la industria autorffStizmentar el grado de tecnificacién de
la produccion —mediante mayores niveles de investigacion yrdésar lo cual les permitiria
obtener mayores ventajas al generar economias de escalrgolale toda la cadena que han
formado bajo la estructura deldings$™ a través de la cual tratan de cubrir sus necesidades.

Lo que a su vez genera, barreras a la entrada a nuevos competidudisnda un mayor grado de
competencia en el sector productivo, teniendo como resultado laicaddel ritmo y la tendencia
a la innovacion.

a) La industria a nivel internacional

La industria automotriz a través de la IOCA, —vocero alfide la industria a nivel global-, nos
informa que el tema ambiental para ellos, es de sumo intebido a que la regulacién, altera en

200 A partir de los afios setenta, la industria haidwifgrandes transformaciones organizativas y tégicas
intentando paliar la propia dinamica capitalistpresada en leaida tendencial de la tasa de ganancibajo

el supuesto dedstado estacionario planteado por Soloasado en dos tipos de cambios en los procesos de
produccion:

1) Avances tecnoldgicos en rubros como la automatimagila microelectrénica, robdtica y sistemas
integrados acompafiados de una reorganizaciéon éégmiacial de los procesos de produccion y;

2) Modificaciones en la estructura regional de la pomibn para responder a los retos de la
globalizacion.

"Ese modelo nos muestra cémo afecta la interac@batirro, el crecimiento de la poblacién y el pesg
tecnolégico, a la produccién y el crecimiento de @eonomia, con el paso del tiempo. El modelo Solow
supone rendimientos constantes a escala, suporia tp@ologia se modifica por estadios, y en cadade
estos estadios, el stock de capital llegara a atopen el cual la tasa global de depreciacionigvarsion se
igualaran, propiciando que el stock de capital saetemga fijo, y por ende la produccion llegara dimnite
superior, dada esa particular dotacién de tecralfginkiv, 2003: 100). Campos 2009: 15).

1 pero este esquema basado ergighntismo corporativotambién les representa pesadas cargas, en
particular ante cambios en el mercado y por el ideldos pasivos laborales que la industria debepym
recordemos el caso de la bancarrota de GM y Chirgalel afio 2008.
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cierto grado las preferencias del consumidor, asi como laslasedé mitigacion autoimpuestas
tienen enormes impactos sobre sus actividades productivas.

Alteran la estructura de la oferta, modifican los patronesodeos, redirige los objetivos en la
investigacion e incrementa el ritmo de innovacion, etc.

La regulacion ambiental también impacta el desarrollo tecrmalpga sea que esté actualmente
disponible para su consumo masivo o induzca la generacion de nuguetepaecnoldgicos, que
busquen cubrir las nuevas peculiaridades del mercado.

Esta dinamica ha alterado los esquemas de rentabilidadnéeanmauy profunda hasta el grado de
hacer en los Ultimos afios, el entorno cada vez mas inestable y competitivo.

La industria reconoce que muchas de las medidas requeridasifigar los niveles de emisiones
contaminantes estan fuera del alcance de los fabricaategayporque la tecnologia no existe en
este momento o porque el esquema de costos las hace comercialmente inviable.

En ese aspecto toma importancia la discusion existente sobre qdé tipalidas de mitigacién que
deben emplearse, los sistemas tecnoldgicos ya desarrollualsar innovaciones que transformen
el sector mas alla de los parametros actuales.

Por ello, la industria a nivel internacional ha planteadosani& de medidas necesarias para hacer
compatible la mejora en el medio ambiente con la viabilidad c@mhénclispensable para la
industria automotriz.

A continuacién expondremos brevemente las mejoras que la industria propone:

i) El control de las emisiones por evaporacion incorporando damores cataliticos con
tecnologias que permitan la reduccion de particulas y la reduccion daexilos N

ii) La mejora en los combustibles, ya que las actuales formulaaongerciales contienen
aditivos que alteran el rendimiento de los motores y aumentaantaminacion. Piden
imponer un mayor control sobre la distribucién de los combustiblesd®abgue afirman
haber encontrado impurezas, asociadas a la forma de distribucién del comluedtibiz al
deficiente mantenimiento de las lineas de distribucién y las estaaerservicio.

iif) Piden poner énfasis en el desarrollo e implementacionsdeolobustibles alternos,
para el mediano y/o largo plazo, mediante el usdiddise] Gas Natural Comprimido
(GNC), Energia eléctrica almacenada en baterias, EtanoldétibHidrogeno, Butano o
Propano (Gas LP, que emiten ma®OH menos Cg).

iv) Solicitan una mejor coordinacion global en la legislacion artddiénternacional, ya
gue ésta se encuentra enfocada de manera bésica al problema del CO

v) Generar impuestos a la emision de contaminantes. Por ejentp®.aDue induzcan al
conductor a reducir su produccion de f@ejorando la técnica de conduccién o la
intensidad del uso del vehiculo.
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vi) Piden que se asuma, como cierta la idea de que los autos nuevoasseficientes en
términos de costos y menos contaminantes, debido al avance tecnolégico idcogpdces
vehiculos.

vii) Solicitan mejorar la infraestructura urbana, esto permitiaincremento en la
velocidad del transito. Reduciendo la emision de contaminahtescer que los vehiculos

de combustion interna trabajen en el rango éptimo de velocidad, consumo de combustible y
emisiones contaminantes.

De igual manera la IOCA, nos recuerda que la Industria Automotriz @ egolhl contribuye con:

i) M&s de 1.5 trillones de euros al producto global.

i) Genera 9 millones de empleos en el sector manufactureroceifrana al 5 por ciento
del total de los empleados generados en dicho sector a rmifsal,gtademas que por cada
empleo en el sector de la industria automotriz encadena ligteante y hacia atras otros 5
empleos directos—.

iif) Participa con mas de 400 billones de euros en el pago de impdestdabilizando la
recaudacion en sélo 26 paises —.

A través de esta postura los constructores automotricesnbtiscar la garantia de ser un
interlocutor que pueda actuar como bloque, ante la regulacion, no irsp@dta es de caracter
local o global.

No olvidemos que los procesos legislativos y las leyes queaearatnan, tienen bajos niveles de
coordinacién entre sus niveles de accién y competencia —a nivel émsialfe internacional-.

Sin olvidar que las empresas tienen cierta capacidad de aagdvdiobal, la cual podria ser usada
por los fabricantes para trasladar procesos sucios, poco assigainl el medio y/o de alto costo
ambiental a zonas que les presenten mejores condiciones politicas, sitagede implementar los
cambios en sus conductas. Reubicandose en paises donde el martariceguial aplicacion sea
menos estricta.

También podrian trasladar la responsabilidad a alguna empresatsatacia, que enfrente menos

presiones al mantener procesos y/o etapas productivas altacoataéeninantes. De esta forma

lograria reducir las presiones internacionales por la @mi# contaminantes, vinculadas a ofertas
tecnologias y/o de costos poco atractivos para las empresas matrices.

b) Analisis de algunos informes ambientales

Los fabricantes automotricdshan comenzado a publicar informacién de naturaleza ambiental a
través de documentos especificos desde hace tan solo un par de décddate Bk documentos

92| a decisién de usar sélo a ciertos fabricanteaerg@eincipalmente en la disponibilidad de informaciasi
como en la calidad y capacidad explicativa del j@ml ambiental visto desde la éptica de las comagafii
automotrices.
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tratan de hacer publica su vision e interpretacion del problemamtabiasi como sus soluciones
de mercado.

Este tipo de informes también nos permiten ver el procesotenalizacién de algunas de las
politicas implementadas por las empresas respecto a la regulabiéntain

Asi como la mecéanica especifica a través de la cualtamecorregir dicha problematica ya sea
través de la mejora en sus practicas productivas o a tdavésus patrones de negocios en los
EE.UU., Jap6n y Europa.

Estos informes ponen mucha atencién a la regulacion implantdda E&.UU., debido a que en
ese pais, estan los mayopedicy makersiel mercado automotriz.

Ford Motors Co.

En el informe ambiental publicado por F8fdnos expone cémo los Estados Unidos de
Norteamérica son responsables de alrededor del 21 por cients elmitaones globales de ¢O
debido a la quema de combustibles fosiles.

En dicho informe se exponen los principales usos de los combustibles fésiles:

i) Producir electricidad y calefaccion;

i) La quema de combustibles por parte del transporte;

iii) La producciéon de manufacturas;

iv) El uso residencial de energia, basicamente en calefaccién.

Al hacer un analisis de las emisiones per capita, se estimé que:

i) Los EE.UU., son el principal emisor de £@l generan alrededor de 19.6 toneladas de
CO, por habitante al afio.

i) China es el segundo gran emisor de, @@ivel global, es responsable del 19 por ciento
de las emisiones totales de £€obn una emision per capita de 3.9 toneladas.

La informacion disponible que proviene de los eméggiladores Norteamericanos tiene en algunos casos
retraso de hasta cinco afios. Algunos documentosdagipués de este lapso de tiempo, tienen apartados
—como son las estrategias puntuales de los fale®an Las Unicas versiones disponibles de ciertos
documentos mantienen los apartados sensibles eelasyrfavoreciendo el criterio de informacion pera
fabricante, que el criterio de informacion util @&l consumidor o el investigador.

Este apartado ha sido construido tomando comolaastrmacion que las propias compafiias autonestyic

y sus asociaciones a nivel global publican. —Phr, elebemos manejar con cautela lo expuesto por los
fabricantes hasta que investigaciones futuras pugéaerar informacion independiente que validefutedo
expuesto en estos documentos—.

203 Este fabricante es el que mas tiempo tiene putdizéinformes ambientales inici6 en 1988.
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iii) Europa es responsable del 15 por cierto de las emisiones gldealeé®, con un
promedio per capita de 8.1 toneladas.

iv) La India es responsable de emitir el 4 por ciento de |&sicres globales, con un per
cépita ligeramente mayor a 1 tonelada de.CO

Estas cuatros grandes zonas geograficas, son responsabliesipeite el 60 por ciento de las
emisiones globales de GO

Del total de las emisiones expedidas de,@@ los Estados Unidos:

i) El 43 por ciento es emitida en la generacion de electricidad y calor.

i) El 31 por ciento de las emisiones son expelidas por el transporte.

iii) Los procesos manufactureros se estima emiten el 11 por ciento.

iv) El uso residencial es responsable del 6 por ciento de las emisiotessyiota
v) El 9 por ciento restante corresponde a otros rubros no especificados.

Para China:

i) La generacion de electricidad y calefaccion, es el prihcés@onsable de las emisiones
con el 49 por ciento del GQgenerados al interior de ese pais.

i) El transporte sélo es responsable del 7 por ciento.

iii) Los procesos manufactureros emiten 31 por ciento del total gexp@lidos.
iv) El uso residencial, es responsable del 5 por ciento de las emisiones'y.
v) Otros rubros no especificados contribuyen con el restante 8 por ciento.

En Europa:

i) La generacion de electricidad y calefaccion es responsablg@5debr ciento de las
emisiones totales.

i) El transporte es el segundo rubro en importancia sobre ensiscorgribuyendo con el
24 por ciento.

iil) Los procesos manufactureros son responsables del 17 por ciento de latetaision
iv) El uso en los hogares de los combustibles fosiles contribuye con el 12 pmycient
V) El restante 12 por ciento es emitido por fuentes diversas no esjpdasi

Mientras que en la India:

i) La generacion de electricidad y calefaccién es responsablg8debr ciento de las
emisiones totales de GQe ese pais.

i) El sector transporte es responsable tan sélo del 8 por ciento de la emiSion de
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iii) La manufactura emite el 21 por ciento del,CO
iv) El uso residencial es responsable de sélo 6 por ciento.
v) Mientras que fuentes no especificadas contribuyen con el 7 por cient@del C

Como se observa de la informacion previamente expuesta, los pafsalto grado de desarrollo
como son los Estados Unidos y la UE, la quema de combustiblessfpaila el transporte es la
segunda fuente de emisiones.

Para el caso de los Estados Unidos:

Los vehiculos tipo turismo son responsables del 35 por ciento @enlamnes de CO
vertidos en la atmdsfera por todo el sector del transpdigatras que los camiones ligeros
son responsables del 27 por ciento del total del sector.

De esta manera el transporte unipersonal realizado as tdesévehiculos privados es
responsable de al menos, el 62 por ciento de las emisiones canttesj generadas por el
sector de transporte en ese pais.

Los camiones de peso medio y camiones pesados, son responsablgmodei€ito de las
emisiones totales del sector transporte.

Los vehiculos que circulan en los EE.UU. transportando personageggaderias son responsables
de cerca del 83 por ciento de la emision totap,CDe es vertida a la atmosfera por el transporte
terrestre.

Para el caso de Europa se estima que:

Los vehiculos de pasajeros tipo turismo son responsables del Gérgorde las emisiones
totales de C® Los camiones ligeros solo aportan el siete por ciento a dioigon, de
esta manera se estima que el modelo de transporte unipersoaspensable de al menos
en 68 por ciento del total expelido por el sector transporte en esta region.

Los vehiculos de gran tamafio, —vehiculos pesados— emiten un eqaigh2htpor ciento
de CQ.

De tal manera que el transporte por carretera, es respoushl®® por ciento de la emision
generada por el transporte.

Mientras en China:

La principal fuente de emision son los camiones —pero no se espeatifistos son para el
transporte de personas o de mercaderias—. Se afirma que son al@sgods emitir
aproximadamente el 28 por ciento del £I0s vehiculos tipo turismo se estima emiten el
21 de dicho gas contaminante, mientras que el uso de autobuses ycletatcon
responsables del 20 por ciento de las emisiones.

Desgraciadamente la informacion proporcionada sobre este Eicass, ya que sélo nos dice que
hay un 25 por ciento de emisiones de,@® los cuales se desconoce su origen al catalogarlos
dentro de la enigmética categoria otros.
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Para el caso de la India:

Los camiones y autobuses son responsables del 65 por ciento desiases del sector
transporte, mientras que los vehiculos tipo turismo sélo spomneables del 16 por ciento
de la emision de CQgenerada por el transporte terrestre.

El otro rubro importante de emisiones contaminantes dentro de estnttuditte es
producido por el uso de vehiculos de dos ruedas, los cuales por la teciradogiorada en
los motores de dos tiempos, emiten otro tipo de contaminantecubtes no han sido
reportados en este informe.

El tamafio de las flotas automotrices en operacién respecto al tamafio pleliacion en diversos
paises.

Como podemos observar en la siguiente tafffa Bstados Unidé%’ tiene la flota automotriz mas
grande, es uno de los paises que marca la tendencia en la didéntécindustria automotriz, asi
como de la regulacion ambiental aplicable.

Tabla 9 Parque vehicular mundial vs poblacion Grafica 2 Parque vehicular mundial vs habitantes

PAIS HABITANTES | PARQUE VEHICULAR
CHINA 1,400 160 o 1600 1 . ==
ESTADOS UNIDOS 304 300 § 1.400 {
BRASIL 192 2 E 1.200
JAPON 128 75 c 1000
S -]
MEXICO 110 21 @ ggg |
ALEMANIA 83 46 £ 400 |
Q
FRANCIA 65 31 < op0 .
REINO UNIDO 61 30 0
» & > & o 2 2 o & 2 @ ] <
ITALIA 59 35 O‘\\o (-\\50 %\,‘;s )@Qo & &'f\ 'o“e \)(\\b & & Q@i‘ 1\@?- e\‘-:;‘
ARGENTINA 0 7 PAISES = & Ll S & &
ESPANA 0 31 %,,\"-"t’ =
VENEZUELA 28 4
BPARQUE VEHICULAR BHABITANTES
AUSTRALIA 21 13
Cifras en Millones

Fuente: Anuario estadistiéogentine Automotive Industry Yearbqmkblicado en el 2006.

El parque vehicular de China es relativamente pequefio con mespdaamarnio de su poblacion.
Pero aun asi, es una de las flotas automotores en operaciégrandes del mundo. Al estar
formada por 160 millones de unidades en operacion.

204 | os datos para elaborar la tabla 9 y el gréficeugron tomados del documento llamailatigiiedad de
Parques Automotores en el Mundel cual se encuentra en el anuario estadigtigentine Automotive
Industry Yearbookublicado en el 2006.

%5 Con respecto al tamafio de la flota existe una dinsrgencia respecto al tamafio de la flota enamién

en los EE.UU., entre las cifras publicadas pohrglentine Automotive Industry Yearbogklas que publica
polk.com. El sitio, afirman que la flota mas grampe ha circulado en los EE.UU. fue en el afio 2668
cual habia 242 millones de vehiculos en operadi@sgraciadamente la informaciéon que publica Banco
Mundial a través de su portal, es incompleta ya®permite clarificar respecto a la dimensién atarele las
flotas automotrices en operacion a lo largo deafuss. Ver pagina 103.
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La flota automotriz en operacion en Alemania, Francia, Reinmd) Italia y Espafa, es de
aproximadamente 173 millones de vehiculos.

Mientras que en Japoén la flota en operacion es de 75 millones de vehiculos ajaménta.

Para el caso de México, se afirma que de 1996 a 2006 la flota aiganatirculacion paso de 8.5
millones de unidades a 21.6 millones de vehiculos en operaciéentd de transporte sustentable
de Méxicoafirma que si esta tendencia se mantiene en el 2030, en Méxiéo#abrillones de
vehiculos en las call®&

Ante esta légica, los paises centrales han asumido como un hecho de vital impeeatrcieturar
al automovil unipersonal, de tal manera que éste no pierda suiéandéc eje rector dentro las
democracias de mercado, al mantener la preim@sgo choice

Tanto los organismos reguladores como las empresas conssuitovahiculos automotores han
tratado de coordinar esfuerzos —negociando no siempre en los ni@jonie®s— buscando crear las
adecuaciones necesarias y/o tecnoldgicamente factibles guoétaperdisminuir el nivel de
emisiones sin restringir el grado de movilidad de la poblacién.

Mediante la combinacion no siempre armonica de tecnologiaserdrist con procesos de
investigacion y desarrollo, dirigidos a generar la tecnolaggaesaria. Asi como ante los
mecanismos no siempre coordinados de distribucion de dichas mejoras.

Bajo esa vision, se ha asumido como el objetivo cergralejar a los motores de combustion
interna —ciclo de Otto— como una tecnologia obselgtse han propuesto redisefiar el vehiculo en
diversas lineas de investigacion, esperando que estas modifesaagieduzcan los niveles de
emision, con volimenes de produccion y comercializacion crecientes.

Gréfica 3 Produccion Total Industria Automotriz Gréfica 4 Acumulado global de la produccid automotriz
Produccién Total de la Industria Automotriz Acumulado de la Produccién Automotriz por pais entre 1999 - 2010
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Fuente ioca.net

Entre 1999 y 2010 la industria automotriz fabricé y puso en operacion 774, 079,888eani al
mismo tiempo afirma tratar de hacer compatible el crecimiecondmico basado en una dinadmica
de gran movilidad con la emision méaxima de 450 ppm., de CO

298 hitp:/lwww.equilibrio.mx/equilibrio/equilibrio14gf

133



Debido a ello cada fabricante ha elegido una serie de g&safgarticulares mediante las cuales
creen posible lograr el redisefio del vehiculo automotriz unipersonal.

La estrategia de Ford Motors Co., respecto a las restricciones ambientales

Ford a través de sus informes ambientales nos expone paateedtrategias mediante las cuales
pretende administrar su responsabilidad con respecto al mediendlmnientras trata de mantener
la rentabilidad de su organizacién.

En la estrategia publicada por ese fabricante, claramentenpedebservar como su plan de
accion, ha sido dividido en tres periodos:

En el corto plazo, esperaban que antes del 2011, la compddjeiadas adecuaciones necesarias
en sus nuevos vehiculos, al dotarlos de las avanzadas tecnologias attudispenibles.

Esperan una mejora en los combustibles convencionales, lzi@pate vehiculos hibridos y
eléctricos en el mercado, asi como una mayor disponibilidad de difdsislternos —ya sean
eléctricos o biocombustibles—. De esta manera afirman querissomes contaminantes seran
menores en el corto plazo

La expectativa del siguiente periodo tiene como meta el afio 2020aAmglazo— para entonces
esperan que las medidas anteriormente expuestas logren estarepkenianplementadas. De igual
manera esperan la venta generalizada de vehiculos hibridos conocidgsugp#ito

Hacia el afio 2030, este fabricante espera continuar con el desdeolrenes motricé¥ de
tecnologia avanzada, el objetivo es tener plenamente disppaitalda venta al publico una gama
de vehiculos propulsados por combustibles alternos basados ensnengiables, ya sea que
consuman hidrégeno de manera directa y/o mediante el empleo de celdas de lembusti

Otra de las ideas que este fabricante nos deja muyedagae en los automdviles, la mayor parte
de las emisiones de G®on resultado de su operacion, al ser usados para transpast@essonas
a sus destinos.

Nos expone que un automdvil de tamafio mediano, cerca del 89 pordddatemisiones totales
de CQ que expelera a la atmésfera durante su vid&@¥isleran resultado de su uso, produciendo
una cifra aproximada a las 55 toneladas de CO

Mientras que una SUV de tamafio medio, estiman que emitirdrélgale 74 toneladas de £0
De esta cifra, poco mas del 90 por ciento de las emisiones sei@iadas durante la operacion del
vehiculG®,

297 E| tren motriz esta compuesto por todos y cadadenios elementos que permiten transmitir la pagenc
generada en el motor a las ruedas. Est4 integ@del potor, el embrague, la transmision, el diferal, el
arbol de transmision, etc.

208 |nforme ambiental Ford 2008.
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Ford estima que uno de sus coches de tamafio mediano que actuatmertgaliza, emitird algo

mas de 62 toneladas de £@esde su construccion hasta su depoésito final —esta estimacion
contempla cierto grado de reciclaje—, mientras que una camiomrelana del tipo SUV estiman
gue emita algo mas de 82 toneladas. Informe ambiental Ford 2008.

Estrategias de mitigacion implementadas por Ford

Entre las estrategias de corto plazo que ha establecidocgasaguir la disminucién de las
emisiones, se busca reducir el peso de la flota vehiculatiahte la oferta de una gama mas
amplia de vehiculos pequefios —aungque como expusimos en el capitulo dos,desio debate
sobre este mecanismo, ya que se cuestiona la seguridad gebitados mas ligeros son capaces
de otorgar a los ocupantes, al sufrir una colision debido al impacto de otroleehi

La compafia también busca mejorar los mecanismos de contehid®nes contaminantes
mediante el uso de convertidores cataliticos, que puedan pracsdesmites de que el vehiculo este
encendido. Debido a que la mayor cantidad de emisiones contasimauirren al inicio de la
operacion del vehiculo, cuando el motor y el convertidor catalitico se ercuifus.

Esto es resultado del disefilo de los actuales sistemas tarigtantes, los cuales fueron
optimizados para operar bajo ciertos parametros de temperagsi@npwrelocidad, revoluciones
del motor, etc. Los cuales son habituales durante el manejoodeé,cpero fuera de estos
parametros, los sistemas anticontaminantes no operan o lo hacen de mamnentedef

Otras de las estrategias actualmente disponibles son:

i) La disminucién de la potencia de salida efectiva de los ngtorediante el empleo de
las tecnologias GTBY.

ii) Se propone también dotar de manera generalizada a los coch¢agsdieceelocidades
con seis cambios, asi como frenos ABS.

i) El redisefio de la carroceria, para mejorar su aerodindrataado de reducir la friccion
del viento a altas velocidades.

Mediante este cumulo de cambios, Ford espera lograr mejoranddniento hasta de un 25 por
ciento en lo referente a la economia del combustible.

299 Estas estimaciones se realizaron pensando qigalaiti de un coche es de 120.000 millas, alg@zasio
192.000 km.

219 Gasoline Turbocharged Direct Injection. La nuex@nblogia se basa en un turbocompresor que ingecta
combustible de manera directa a la cAmara de cdidbu€ombinado con un doble arbol de levas vagmbl
permiten un bajo consumo de combustible, bajasiengis y un alto rendimiento en un amplio rango de
revoluciones, en un motor de pequefias dimensiones.
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En la estrategia de mediano plazo para los coches pequefios la empresa:

i) Espera reducir ain mas su peso bruto vehicular.
i) Busca mejorar el coeficiente aerodindmico.

iii) Reducira la friccién innecesaria que las llantas experamegitestar en contacto con la
superficie de rodamiento.

iv) Disminuird el caballaje del motor de manera escalonada.

V) Se sustituirdn piezas y/o componentes electromecénicos por compoglestednicos
tanto en la direccién, como en el sistema de bombas y poleas.

vi) Reduccién en el peso de la flota de entre las 250 a 750 liby@esdebruto vehicular
mediante la reingenieria del vehiculo.

Un listado mas amplio a este tipo de medidas ha sido expuesto dehtanexo 2 de este
documento.

Para lograr los objetivos expuestos, las empresas automdtenes claro que necesitan una
amplia coordinacién con el sector energético, debido a que buena@date nuevas estrategias
s6lo seran factibles, si la oferta de energias alternas esitdizmaa.

Ford esta inmerso en el proceso de implementacion de tecnologiesntaminantes, mediante
ellas ha logrado comercializar actualmente una gama de vehf@agdaefios con menores emisiones
contaminantes.

La compafia afirma que en este momento, puede producir vehiculos itare dumante toda su
vida til =150,000 km de uso— 21 toneladas métricas de €€ promedio en este momento, oscila
alrededor de las 55 toneladas de,€O

Este nivel de emisién ha sido alcanzado a través de su veRimdoFiesta Econitec 2069,
propulsado por diesel. En su versién a gasolina, el mismo Festh 2009, estiman que emitira
durante toda su vida util sélo 30 toneladas métricas de CO

Esta mejora en las emisiones también ha sido logradas erelidculos mas grandes, que produce
esta marca, como ejemplo tenemos al RH@008 y el Ford Mondeo 2.0 TDCi del 2007 de diesel.
Estos vehiculos logran emitir 37 toneladas métricas dead®largo de su vida Util.

211 Motor lineal de 4 cilindros con 16 valvulas y litéos, turbodiésel, genera 89 hp @ 4,000rpm, 15@G$
pie @ 1,750rpm, con transmision manual de cincooigades, traccion delantera. Aceleracion de 0 mBi2
en 12.3 segundos, rendimiento 76.3mpg, 98g/km d& €@h un peso bruto vehicular de 1,158Kkg.

El precio de este vehiculo en el 2009, fue de ehBg95 a £ 13,695, un vehiculo con equipamieradion
tuvo un costo aproximado de £ 11,592. Esto es B0lrBas de lo que habria que pagar por un vehiculo
equivalente con un motor de 1.4 litros con tecni@laigDCi. O £ 650 més de lo que costaria un autdmovi
equivalente con un motor Ford Zetec de serie. Uricudo similar pero con tecnologia Zetec de 1i@dit
obtendria en laboratorio un rendimiento de 67.2mpg.
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A su vez el Ford S—-m&X 2.0 litros TDCi, al igual que el Gala®y 2.0 |. TDCi, ambos del afio
2006 fueron disefiados para emitir tan so6lo 40 toneladas métricatedodnsu vida operativa. Al
estimar esta cifra la compafia ha tomado en cuenta el usor@ledcondicionado, asi como el
reciclaje y/o recuperacion de partes del vehiculo una vez desechado.

Ford mediante estas estrategias ha permitido al consumidbrcbnocer una especie dmchila
ecoldgicade sus productos. De esta manera el usuario fiftalnente informado y consciente
podr& elegir un vehiculo no so6lo en base a los criterios tradesonamo seria el disefio y el
rendimiento de la unidad.

En base a esta estrategia esperan que el usuario final, aealeduscar un vehiculo que integre la
reduccion de sus impactos ambientales negativos con sus necesidagdasdadransporte.

Mientras que a Ford, —asi como al resto de los fabricardst-estrategia le permite reposicionar
sus productos, incursionando en nuevos segmento de mercado, mediante lafrecan una
solucion de mercado a uronsumidor preocupadpor el medio ambiente, el cual demanda
productos con menos impactos ambientales.

Pero el cuestionamiento que podriamos hacerle acesgumidor informadoes que no piensa
cambiar su estilo de vida y/o consumo, sélo busca un proohertos dafinen lo individuad™.

#12 E| Kuga es un SUV pequefio del tipo crossover esmezcla de auto familiar y auto con traccién irdeg
Se comercializa en 2 versiones con un motor dgg 2% litros TDCi de 136 Hp y 197 hp respectivament
asi como una caja de cambios manual de 5 o 6 deldes. Con un peso de 1,613 kg —3,560 Ib—. El comsu
combinado de combustible es de 44.1 mpg—6.41 1/100 km, 36.7 mpgs-. Las emisiones de GBon de
169 g / km. Su precio base de salida en 2008 f#8&00. Fabricado en Alemania y por cuestionetipde
de cambio no ha sido comercializado en los EE.S&gspera que esto ocurra al sustituir a la FoptbEx
entre 2012 0 2013. También se espera la fabricatdama version hibrida.

13 E|l Ford S—max es un auto tipo monovolumen, prattugior Ford desde el afio 2006. Es un modelo
hermano de la segunda generacion del Ford Galaggn -€l cual comparte elementos mecéanicos,
estructurales y de interiores—. Tiene tracciénrdela, hay modelos de 4 o 5 cilindros a gasolitanybién
con motores diesel. Todos cuentan con turbocompteEsgeometria variabletercoolere inyeccion directa
del tipocommon rail

214 E| Ford Galaxy es un monovolumen del segmentor@jyzido por Ford Motor Company desde 1991. Es
un automovil de cinco puertas, de motor delanteamsversal y traccion delantera, esta disponible en
versiones para con cinco o siete plazas.

La primera generaciéon del Galaxy (1996—-2008) fusadellada en colaboracion con el Grupo Volkswagen.
Esa compaiiia a su vez uso el vehiculo Ford, padupir dos modelos idénticos bajo su propia magta,
Volkswagen Sharan y el SEAT Alhambra. Las tres auhi fueron fabricados en Palmela, Portugal. Las
diferencias entre ellos se encontraban en el didefia carroceria, en los interiores y en el equipato.

15 Desgraciadamente con la informacién disponibleppdemos prever si esta estrategia de mitigacion
marginal, —planteada desde la légica del consumigmreda tener algun impacto real. Los cientificos
especializados no pueden estimar los posiblesosfectbre la contaminacién y el uso de energia.dgmas
posteriores cuestionaremos la forma de estimaenaisiones de GEI que Ford emplea en sus plantas de
ensamblaje.
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En la gama de vehiculos previamente expuestos, el fabricante también moa,itdsustitucion de
materiales que permiten reducir el peso del auto sin compromstguadad de los ocupantes.

En los modelos Galaxy 2.0 litros TDCi de 2006, asi como en el Ford S—max 2.0 litros del 2009,
lograron reducir el peso en 18 kg., en componentes no estructurales.

Mientras que en vehiculos como el Ford Fiesta Econitec 200@naxxpque ha logrado disminuir
el peso bruto vehicular de esta unidad en 8.5 por ciento, en componentes noasguctur

En el caso del Ford Kuga 2008 la reduccién del peso de este véhé&wdel 6 por ciento. Para el
Ford Mondeo 2.0 TDCi 2007 propulsado por diesel, la reduccion alcanzatkl, €5 por ciento
del peso bruto vehicular.

Dentro de sus procesos de mejora Ford, también nos informa haber logrado dismsidecibeles
emitidos por la operacion de dichos automdéviles. Reduciendo de estaamia contaminacion
auditiva que hay en las ciudades.

Otras estrategias de reduccion de emisiones contaminantes impleas por Ford

Entre el conjunto de estrategias que los fabricantestratado de aplicar dentro de su ambito de
competencia. Han implementado programas que buscan reducir elorapastdio ambiente en
sus procesos de fabricacién y ensamble.

Si bien el proceso de manufactura de los vehiculos represéimaun pequefio porcentaje de las
emisiones asociadas al ciclo de vida del automovil, —las@rasigeneradas durante su proceso de
produccion y confinamiento final, son de alrededor del 10 por cientasdemisiones totales de

CO.

La industria automotriz ha decidido reducir sus desechos yoemgsen todas las aéreas en las que
tenga oportunidad de hacerlo, debido a que pareciera encontrarse tedanta industria— en el
segmento deendimientos marginales a escala creciergauanto a los costos de mitigacion, pero
desgraciadamente el rendimiento de estas medidae@scienteen cuanto a la cantidad de
emisiones que efectivamente se logran reducir.

Por ello, la estrategia emprendida ha sido tratar de desconasrenisiones producidas a lo largo
de toda su cadena de valor. Desde que se generan las materéss pasta que finalmente el
producto ha llegado a su sitio de disposicién final.

Esta interpretacion del producto a través de su ciclo de, \Bupone que algunos de los
componentes empleados en la produccion y operacion de los vehiculoarpsdiereciclados y/o
reutilizados.

Es importante que recordemos que el espiritu que rige a ldsdieges de naturaleza ambiental
para el sector transporte tiene por objetieolimitar la movilidad ni la capacidad de eleccion del
consumidor, ni limitar la oferta de vehiculos
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En el caso de las estrategias de mitigacion de emis@néss procesos productivos, obtuvimos
informacién de Ford Motor Co., en sus plantas ubicadas en México, las,ct@mo sabemos,

estan fuertemente articuladas a la produccion norteameribaj@,el sistema de produccion
compartida entre Estados Unidos, México y Canada.

Ford ha implementado un conjunto de medidas que buscan generar yr reejefeciencia
energética en sus procesos, esta dinamica es partelileesas practicas corporativakn base a
esta estrategia busca minimizar los impactos ambientatewerafos por sus procesos
manufactureros.

Esta compainiia tiene tres fbricas en México, en los esta@isliehua, en Hermosillo, Sonora y
en Cuautitlan, Estado de México, en las que se realizan diversasaaletsuid

Planta en Cuautitlan

En 1962 se inicid la construccion del complejo Ford Cuautitlan, elinallyé las plantas de
fundicién, motores, centro de ingenieria de producto, laboratorios ttelate calidad y una pista
de pruebas.

El complejo fue inaugurado el 4 de noviembre de 1964, inici6 operaciones en 1970. Actualmente, el
complejo industrial de Ford Cuaultitlan esta constituido por do¥ad: una dedicada al ensamble y
la otra a operaciones de exportacion.

En la planta de ensamble se integran todos los componentes delovetil@ando un proceso
similar para cada modelo, —la diferencia radica basicamemtel material que se ensambla—.
Durante parte de su vida operativa, en esta planta se ensamblarpick ups F-150, y los
camiones F-250 y F-350. Actualmente sélo mantienen la operacion de ensambld BildStar

Ford Chihuahua

Inicia operaciones en 1983 con una superficie construida irdeiab6,000 m En 1992 fue
ampliada y remodelada. Su tamafio aument6 11,34®mna adicion del edificio de manufactura y
un nuevo centro de entrenamiento. En el afio 2000 inicid la construccidnma gganta mas con la
cual se le afiadieron unos 27,870d® construccion.

En la actualidad, la planta de Chihuahua se dedica princip&maelat fundicion y ensamble de
motore$'® con dos turnos en la linea de ensamble y cuatro turnos en la linea de maquinado.

Cuenta con cinco lineas de maquinado de motores, que se componen dé, @diafde levas,
biela, cabezas y monoblock, una linea de sub—ensamble de cabeza, uda fineaensamble de
biela pistén, y por ultimo cuenta con el proceso de ensamble final del motor.

218 Manufactura motores como Blratec 14de 2.0 y 2.35 litros, asi como motores a Diesely\W8. Estos
motores se distribuyen mundialmente para propuisargama de vehiculos, como el Fusion, Escape sFocu
Escape hibrido, Mazda Tribute, Mercury Mariner, §mmt, Mazda 6, Transit y Mondeo. Mientras que en
México se envian a Hermosillo, Sonora, para su ajern el Ford Fusion y el Mercury Milan.
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La Planta de Motores de Chihuahua, tiene el premio a lar phgota en proteccién del medio
ambiente, asi como diversos galardones por sus ahorros de ;enwgta con la certificacién de
Industria Limpia la cual ha sido renovada por 9 afios consecutivos, asi comuifigacion SO
14001.

Ford Hermosillo

La construccion de la Planta de Estampado y Ensamble deHemmosillo inicié en 1984 y fue
oficialmente inaugurada en noviembre de 1986. En ese periodo fabricaba en promedio 270 unidades
diarias.

En 1991 se instauré un segundo turno de produccion, para el cual se raitetador de mil
técnicos mas. Se ampliaron las instalaciones y con elloradr#ecapacidad de produccion de la
planta a cuarenta unidades por hora, logrando producir en promedio setecietddes diarias.

La Planta estd situada sobre un terreno de 112.9 hectareas dehtParque Industrial en
Hermosillo, el cual se ubica a 8 kilbmetros del centro de la ciudad.

El &rea de construccién de la Planta es de aproximadamente 138, 248un edificio de un sélo
nivel. Cuenta con aire acondicionado en la totalidad de las iwistaa, para ello dispone de 7,700
toneladas de refrigeracion, los cuales proporcionan una temperafadaldgrdurante todo el afio.

Las operaciones fundamentales son el estampado y construcciomrateréas, pintura de los
vehiculos ensamblados, asi como los procesos de pre—entrega rguemba los vehiculos.
Actualmente manufactura el Ford Fusion y Lincoln MKZ, ambos en version hibgasolina.

Las areas de soporte con las que cuenta son:

i) Planeacion y logistica de materiales,

ii) Contraloria,

iii) Recursos humanos,

iv) PVT (Plant Vehicle Team) e Ingenieria de Planeacion de Mantdactu
V) Asi como el equipo del &rea de lanzamiento.

Ford Hermosillo es una de las plantas automotrices mas masddel mundo, cuenta con 172
robots en las distintas areas de produccion.

El fabricante informa que el agua que utilizan en los predasuiles es neutralizada en una planta
de tratamiento de aguas residuales. También menciona que los dasethricos se entregan en
concesion para ser reciclados.

Asi mismo se encuentra en un proceso de sustitucion de empaques, anelddieul, busca
implementar con sus proveedores un sistema de empaques reutilizables.

En el pintado de unidades utilizanaterial de altos solidogpara disminuir las emisiones
contaminantes. Este sistema es monitorizado, con ello se trata deetmddio ambiente.
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En todas las plantas Ford instaladas en México, cuentan certifecacion ISO 9001, la cual se ha
recertificado anualmente. También poseen la certificacion 1ISO ]14066ta con recertificaciones
anuales, asi como la certificacionlddustria Limpiaemitida poPROFEPA

Con este tipo de medidas, las plantas de Ford instaladas en Mégrigoran que cumplen las
regulaciones ambientales mas estrictas.

Emisiones contaminantes de G@ertidasa la atmésfera por las plantas assambld-ord

En todas las plantas que este fabricante tiene en Méxibansestablecido proyectos que buscan
reducir el consumo de electricidad y gas natural.

Para reducir el consumo de energia eléctrica la compafia ha:

i) Comprado e instalado equipos con mayor eficiencia energética.

i) Generaron un programa que busca mejorar el desempefio de los aires
acondicionados instalados en las fabricas.

iii) Redujeron el consumo de energia eléctrica en areas no operativas.

iv) Ajustaron los arranques en automatico de los compresores, empkrados
procesos fabriles y de montaje.

V) Desconectaron los sistemas mecanicos, electromecénicos yoretes que no se
usan los fines de semana, debido a que esos dias, las aéreas gaa diopbs
sistemas no se encuentran operando.

Vi) Establecieron un programa para detectar y reparar las &gdes sistemas de
ventilacion y enfriamiento en el menor tiempo posible, entre otras medidas

En lo que respecta el consumo de gas natural, la compafiia ha asumido com@estrateg

i) Prender los hornos para el curado de la pintura, una hora masi¢alol@jue se
venia haciendo habitualmente.

i) Mejoraron el proceso de iluminacién dentro de dichos hornos sdpitas
indicaciones del fabricante.

iii) Asi como apagar durante la noche los sistemas de pintura.

Medidas de mitigacion de GEI en las plantas Ford instaladas en México

En lo que respecta a las emisiones de Gases de Efecto InvefHagimeradas en las plantas que
tiene Ford instaladas en Méxith La empresa afirma haberse comprometido con el cuidado y

27 Las emisiones de Gases Efecto Invernadero repwitae obtuvieron empleando los métodos de célculo
propuesto por eCorporate Greenhouse Gas Accounting y Reportingl§al cual fue desarrollado por el
World Resources Instituf@VRI) y el World Business Council for Sustainable Developnf/BCSD). Las
emisiones de GEI fueron calculadas empleando Ibswrnos de energia eléctrica, gas natural y consi@mo
diesel registrados en las facturas correspondigmesse separan por fuentes de emision. Ver 6ita 5

“%ace falta un estudio independiente —puntual—- sebmmportamiento de las emisiones contaminantes
generadas por las plantas automotrices. Pero geévobestd fuera del alcance y meta central da est
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proteccibn ambiental, mediante el escrutinio constante de sascasaproductivas, evaluando
constantemente el impacto que éstas tienen en el medio ambiente.

Debido a ello, la empresa se ha incorporadd’ralgrama GEI Méxicoimplementado por el
gobierno federal.

La forma en que Ford ha elegido contabilizar las emisionesas® dn generar tres categorias
basicas, a través de las cuales registra el volumemdaones de GEI respecto a su fuente de
origen. Mediante esta metodologia busca vincular la actigdadomica concreta a las emisiones
contaminantes.

i) En el primer apartad(Scope 1ke incluyen lagmisiones directaproducidas por
la principal actividad econémica de la empresa.

i) Lasemisiones indirectason compiladas bajo la seccion llam&dape 2

iii) Mientras que el resto de las emisiones han sido acumuladas &glarieallamada

otras emisionetScope 3)°.

Ford ha decidido no incluir en el rubro de emisiones totalésEleal CH, ni al N,O dado que el
volumen de descarga de estos contaminantes no es significatietaeion con el nivel de GO
reportado.

Andlisis de las emisiones por segmento de actividad en las fabricas Retdladas en México

Ford ha publicado sus estimaciones sobre las emisiones deg@&tdradas dentro de sus
instalaciones de produccién y ensamble, entre el afio 2000 vy el 20dindee| andlisis de dicho
documento, haremos una breve revision sobre las emisiones contamieaptcto al volumen e
intensidad de su produccion.

Para ello, utilizaremos la informacion sobre la produccién, gpeogio fabricante ha publicado.
En ese documento, se resefia la produccion total por afio, de vehitolostores terminados y de
motores listos para montaje, producidos en sus plantas.

investigacion. El siguiente apartado sélo buscatrdu el conjunto de medidas implementadas por las
empresas automotrices.

219 Compila las emisiones generadas por el transperies empleados, de las materias primas, asi tasno
emisiones producidas por los desechos. Ford halidecexcluirlo de la cifra final publicada debidagae
estos representan una porcién muy pequefia respéascemisiones generadas en las plantas de prédycc
ensamble. De igual manera las emisiones de losciedifcorporativos, no han sido incluidas en este
inventario ya que son consideradas minimas en c@wipa con las emisiones generadas en las plaptas d
manufactura.
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Grafica 5Produccion Total en las plantas Ford instaladas en México
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Fuente: Ford Motors de México.

Tabla 10 Emisiones totales de C£en toneladas métricas bajo la metodologia Scope 1y 2.

2010
Emision total de Co2 en Toneladas Métricas (Scope 1y 2) GHG 2010
Planta 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Chihuahua motores 39,328 40,093 37,637 30,274 25,212 25,896 26,066 24,309 24,801 31,148 43,885
Cuatitlan Ensamble 46,152 37,160 28,878 31172 22,706 0,24 19,527 19,383 17,114 13,405 34,787
Hermosillo Ensamble 62,583 49,662 44,072 31,745 36,944 52,238 80,291 71,230 74,592 70,322 9,777
Total 148,063 126,915 110,587 93,191 84,862 98,378 125,884 114,922 116,507 114,875 158,449

Fuente: Ford Motors de México.

Emisiones GEI en la planta de motores de Ford en Chihuahua

En el informe de emisiones GEI Ford reporta que la planta der&ote Chihuahua (1 y 2),
incrementd sus emisiones absolutas en un 12 por ciento coctoesip@io base. Una cifra cercana
a las 4 mil toneladas métricas de £LDambién refiere que el volumen de produccion de motores
crecio en casi cien mil unidades entre el afio base y el 2010.

La emision de GEI por motor construido, entre el afio base y el 2&hihdiyeron, al pasar de 0.10
toneladas métricas a 0.08 toneladas métricas der€dciendo en un 20 por ciento la emision por
unidad fabricada.

Entre el 2009 y el 2010 la planta de Chihuahua tuvo un incremendd gek ciento con respecto a
las emisiones originadas en la planta de motores.

Ford atribuye dicho aumentolaaampliacion de la planta. Esta nueva seccion fue construida para
producir una gama adicional de motores diesel. Este aumento en la operaciaus a la
produccion de motores a gasolinrgue esta planta ya generahaincrementé el consumo de
energia eléctrica
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La empresa expone que esta nueva area de produccion, se implementaron las mismas practicas
de ahorro de energia que en la planta de motores a gasolina.

Si observamos de manera cuidadosa la gréfica de produccion, podgangpe la fabricacion de
motores crecio cerca de ciento sesenta mil unidades e2@®%®ly el 2010. En 2010 la planta de
Ford produjo cuatrocientos mil motores, —ciento diez mil motores méas quafimn 2000—.

Las emisiones por motor construido, pasaron de 0.095 toneladas sné#ri€8 a 0.08 toneladas
en el 2010. Disminuyendo el 16 por ciento de las emisiones de GEI por motor construido.

Pero como podemos observar el volumen de la produccion aument6 de signiicativa, al
igual que las emisiones totales generadas en ese proceso productivo.

Gréfica 6 Emisiones GEI generadas al fabricar Grafica 7 Emisiones GEI por motor construido
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Fuente: Ford Motors de México.

Una primera impresion que se desprende del andlisis supetticiat series de emisiones de GEI
en las plantas de motores Ford, nos haria pensar que, el memoewale produccion es el motivo
de esta reduccién de emisiones, entre el 2001 y el 2008.

Pero al confrontar la grafica 4, en la cual se reportaarnasiones totales de GEI generadas en la
fabricacion de motores y la grafica 5 sobre emisiones por mosamblado, contra la grafica 3 la
cual muestra la produccion total, encontramos que la relacionlentmenores niveles de emision
logrados debido a la reduccién de la produccion, solo es cierto hasta el afio 2004.

En ese afio la produccion de motores disminuyé de manera muy impoRardesélo fabrico
noventa y tres mil unidades, —en el afio que hemos usado como basedudtaipn fue de cerca
de doscientos ochenta mil unidades.

A partir del afio 2005 y hasta el 2010, la produccion de motores ausremiveles superiores al
afo base. Pero el ritmo de emisiones generadas en su manufactura, ha creadoadmaslenta.

Basandonos en esta informaci@odriamos suponeque la fabrica de motores de Chihuahua se
encuentra en el segmento @mdimientos marginales a escatiecrecienterespecto al rubro de
emisiones de GEI por unidad producida.

Las medidas implementadas por la compafiia han tenido un éxitoorelatia generacion de GEl.

Gracias a que han logrado menores niveles depofunidad producida. Pero estas medidas han
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fallado en reducir la emision general, debido a que, en térmisotutos, las emisiones de Gases
de Efecto Invernadero siguen creciendo.

Plantas de ensamblado

En las &reas de ensamble el comportamiento ha sido mixto,tceagas emisiones de GEl, si bien

el sector ha sido afectado de manera muy importante padainlidad econémica y como hemos
expuesto en paginas preVds el ritmo de compra de vehiculos nuevos por parte de los
consumidores, ha mantenido una tendencia inestable en los Ultimos afios.

Ante un escenario macroecondmico dominado por el ambiente recesigajdeidié producir el

nuevo Ford Fiesta, en su planta de Cuautitlan. Mientras quepéemta de Hermosillo, mantiene
las operaciones de estampado, asi como la manufactura deusid ¥ del Lincoln MKZ, ambos
en version hibrida y gasolina.

Los resultados de las politicas de mitigacion de GEI, ingiaalos por la comparfia en esos
complejos fabriles, deberian ser analizados por separado ya qdmasnica es claramente
diferenciable.

Pero desgraciadamente las cifras publicadas por el fabrisenencuentran agregadas en valores
totales de produccion por pais. Con este nivel de informaciéresniosposible conocer de manera

precisa la relacion entre el volumen de la producciéon con respelet generacion de gases de

efecto invernadero por fuente de emision.

Emisiones en la Planta Ford Cuautitlan

La planta de Cuautitlan mantuvo una dindmica de reduccién de emibiasta el 2009. En ese afio
la planta sdélo produjo el 30 por ciento de las emisiones que garesradh afio 2000. Pero a raiz del
inicio de operaciones de produccion del Ford Fiesta —en Marzo de,284 @misiones aumentaron
en un factor de 2.6 veces respecto al 2009.

Aungue con respecto al afio base, las emisiones siguen siendo naersa@s de que, en el 2010
s6lo se emiti6 a la atmosfera el 75 por ciento de los GElidrgetn esa planta durante el afio
2000.

En el primer afio de produccién del nuevo Ford Fiesta en la plar@aautitlan, la empresa estimo
posible producir cien mil unidades del modelo 2011. En el 2012 esperdncir quinientas mil
unidades del citado auto.

En esta primera etapa de ensamble del Ford Fiesta 2011, sé gestinarlo al mercado
norteamericano, pero no se descarta que algunas de esas unidamersmlicen en México. En

220 y/er el apartado Inestabilidad comercial dentrondetcado automotriz en los EE.UU pag. 103.
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la siguiente etapa de produccidn, se espera enviar las un@ldtesil y de ser posible a otros
paises de esa regién como Argentina, Chile y Coldfibia

Emisiones en la Planta Ford de Hermosillo

En la planta de Hermosillo en agosto del 2005, inicié la produccidfrotdé Fusion, mediante un
sistema de encadenamienpweductivos flexiblesEste proyecto no sélo involucraba a la planta de
estampado y ensamble de Ford, fue concebido para coordinar 20 plantps p&tenece a Ford
y 19 mas de sus proveedores—, los cuales iniciaron operacionépaeque aledafio casi afio y
medio antes que la planta Ford fuese oper&fiva

De las tres lineas de vehiculos que desde el 2005 se ensamblalksa plant&, se propuso que
sélo el Ford Fusidd* y el Lincoln Zephy?, se comercializaran en Méxiéd Actualmente la
planta esta produciendo el Ford Fusion y Lincoln Nz

2L http://www.alvolante.info/nacionales/inicia—prooeford—fiesta—en—cuautitlan-500000—en—2012

22| os fabricantes de autopartes y componentes sownst@nocidos por sus nombres, pero son igualmente
importantes, porque suelen estar vinculados a afosdgrandes OEMG¥riginal Equipment Manufacturers
Fabricantes de Equipo Original- y se localizan emros productivos cercanos a las plantas de pcaiiyc
siguiendo sus decisiones de inversion. Entre estggesas se encuentran Delphi, Magna, Johnsorovist
Goodyear, Tenneco, TRW, Denso y otras, que tieagadadad de localizacion internacional, ya sea para
productos o para moédulos, tales como el sistemapleton de encendido o de frenos, que pueden ser
directamente acoplados durante el proceso produgiamiya et al, 2004: 9).

223 En 2005 el proyecto incluia al Mercury Milan.

224 |a plataforma CD3 sobre la que se crearon estosie¥os modelos, se basé en el Mazda 6. Esta
plataforma sera la base de mas de 10 nuevos posjset espera a partir de esta desarrollo conieesi@00
mil unidades en las divisiones Ford, Mercury y loimcen los siguientes afos.

%% Ha sido renombrado a partir del 2007 como LinddKZ. Este auto se comercializa desde el 2006 en los
EE.UU.

228 hitp://lwww.esmas.com/autos/industria/467693.html

22 Mark Fields, Presidente para las Américas de Kwtbr Company, expuso que Ford realizara una nueva
inversion por 1,300 millones de dolares en la plage Estampado y Ensamble de Ford en Hermosillo,
Sonora. Este monto es adicional a los 3,000 midateeddlares que Ford anuncié invertiria en Mékaoe
algunos afios. Los cuales se destinaron a las pldat€uautitlan, para la produccién del nuevo &idxara la
nueva linea de motor@ower—stroke/8 diesel en Chihuahua y para la planta de trasismesPowershiften
Guanajuato, en la cual se encuentra como coinveisiocon la empredaetrag

Con esta nueva inversion en la planta de Hermpsilancrementara la capacidad de produccion que/do
esta saturada, —produce 380 mil unidades anudesespera crear 1,000 nuevos empleos directos09 3,0
indirectos entre los diversos proveedores.

Con esta ampliacién la planta producira 63 veh&plr hora, —mas de 1,250 vehiculos por cada loigadb-.

La mayoria de esas unidades seran para exportgmidicjpalmente a Estados Unidos y Canada, pero
también para el resto del continente Americanocorinéicién publicada el 2012—-03-31 en la seccién de
AUTOS. http://www.milenio.com/cdb/doc/impreso/91330
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Gréfica 8 Emisiones Totales de Gréfica 9 Emisiones de GEI por

GEI generadas en México por las plantasofd Vehiculo Ensamblado por Ford en Mégo
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Con respecto a la produccion de vehiculos terminados, Ford afirmeuqueumen de operacion
aumentd en un 69 por ciento en las plantas que este fabricantenstaladas en México. En
comparacion con el volumen producido en el afio 2009.

Pero con respecto al afio base, la compafia logré aumentar sccjgnoain un 40 por ciento, al
pasar de casi cuatrocientas mil unidades terminadas en 20@@ica mas de quinientos cincuenta
mil unidades en el 2010.

Para Ford el aumento en la produccién global observado en el 2010, exghcaemento de
emisiones en términos absolutos. Debido a que entre el 2009 y 20aMheslta en los niveles de
GEI generados en el rubro de ensamble fue del 37 por ciento.

La compafia afirma que como en el caso de los motores, laiG@ddedas emisiones por unidad
ensamblada ha sido importante, ya que en el 2010, sélo fue necesario generar 0.3 tonekzetas mét
de CQ en producir una unidad adicional, contra las 0.4 toneladas métmasridas en el afio
2000. La compaiiia afirma haber logrado reducir las emisiones por ynathdtida en un 19 por
ciento en comparacion con el afio 2009.

Un hecho a resaltar es el aumento de emisiones por unidacbtadaen el 2004, Ford afirma que
éste se debio a la subutilizacion de su infraestructuramgaesa ensambld, 25 por ciento menos
vehiculos, que en el afio base—, so6lo produjo trescientos cinooidaldes. Por ello, la emisién de
GEI fue mayor a 0.60 toneladas métricas de @ unidad terminada.

Debemos recordar que ese afio fue el de menor actividad no ®la papresa, sino para toda la
industria debido a la pérdida de dinamismo del mercado automaiszgrande del mundo, los
EE.UU.

De esta manera la filial de Ford instalada en México, afgoe en los procesos de manufactura de
unidades terminadas y de motores tunoaumento en sus emisiones en términos absolutos de tan
sOlo el 7 por ciento, en comparacion con el afio base. Este aumento afirnasuttado del
incremento en la produccion.

Ford nos informa que en términos generales sus plantas en Maxigentaron su produccion de

automaviles —entre el 2009 y el 2010—en un 69 por ciento, mientras quedsagidn de motores

aument6 en un 68 por ciento respectivamente, de ahi el incremdasoeanisiones absolutas, pero
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nos recuerda que dgs emisiones por unidad producidas se mantienen por debajo de las emisione
del afio base.

Algunas inconsistencias en los informes de Emisiones de GEI mallos por Ford en México

Del analisis de los informes Ford sobre emisiones de @H$jéramos hacer notar de manera
puntual, que dado el nivel en el que han sido acotados los GEI desopar este fabricante,
practicamente el Unico contaminante que reporta es £l CO

En el informe se usan practicamente como sinénimos los doscdp GEI y el de COEsta
problemética no es exclusiva de Ford. La IOCA nos expone que estiagpexc habitual entre
gobiernos y empresas, generando una distorsion en la conciencia,mlliatar al C@como el
anico contaminante importante a regular.

Por ello, la organizacion mundial de constructores automotricesepitte los temas que deben
corregirse, es lograr la correcta concientizacion del gédntico. Generando informacion veraz
sobre los diversos gases de efecto invernadero y su impar@magl cambio climatico y/o la
contaminacién que dafia la salud de los humanos y los ecosiétemas

Otro punto interesante del andlisis de estos documentos eslaleestricciones y lo segmentado
de la cadena de produccion que este fabricante nos ha mostrado. Bajo laxfiiggssaegpor Ford en
su informe de generacion de GEI en las aéreas de produccionmbénsdien podriamos asumir
que el proceso de generacidn de gases contaminantes ya esta controlado.

Pero debemos mantener presente que gracias a la segmenthcigmoaso productivd® Ford,
sélo nos ha informado lo que ocurre dentro de sus pfdhtia contemplar los procesos necesarios
para el aprovechamiento de las materias primas y/ot®si&iensamblado producides profeso
por los fabricantes de OEM, indispensables para ensamblar un automévil.

Con la informacion proporcionada por Ford en el 2011, podriamos asunein glensamble de un
automavil se necesitan emitir alrededor de 0.3 toneladagcaste CQ y 0.8 toneladas métricas
de CQ, por la construccion del motor en sus plantas.

De esta manera en sus fabricas afirma generar sélo 1.1dametaétricas de GOPero en su
informe ambientdf" sefiala que un sedan mediano en promedio, requiere de al menos &datonel
meétricas de C@para que este contemple todos los procesos de produccién y deposito final.

228 para ver la postura de la organizacién se puedsareaste texto a partir de la pagina 125.

22 Esta estructura productiva, en la cual los mersati produccién de autopartes y la produccién de
vehiculos estan separados, [permite que ciertagaglduncionen] como simples receptoras de pidaas,
plantas de produccidn se limitan a armar compose(it@amiya et al, 2004: 14).

230 Fabricar un automévil requiere de 10 mil piezadsmie 800 personas trabajando en equipo y décadas d
investigacién y desarrollo (Kamiya et al, 2004: 6).

231 Informe ambiental Ford 2008. Ver pagina 134.
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llustracion 1 Componentes de ensamble de un VW Gdif llustracion 2 Componentes de enstle de

Fuente: WV y BMW

Mediante esa forma de contabilizar las emisiones, Ford genaranpresion distorsionada en la
estimacion del consumidor respecto al total de emisiones niesesapidiendo a ese consumidor
final estimar unanochila ecoldgicale GEI real.

De esta manera la cadena flexible pareciera permitiskeibuir socialmente su responsabilidad
ante la generacién de gases de efecto invernadero.

Formas de estimar el volumen de GEI por parte de las plantas Ford instaladaséxichl

Otro aspecto al que habria que prestarle interés es la treatimar las emisiones de GEI por
parte de este fabricante. La metodologia que la empresa rbpbeausado en la estimacion de
emisiones es a traveés de la cantidad de energia consumattadaepen la factura del Gas,
Electricidad y Diesel dentro de sus plantas productivas. Ma#ia por un factor fijo de emision

de Gases de Efecto Invernadero asociado a la generacién del tipo de enengicutar.pa

Al analizar los informes publicados entre el 2007 y el 2010, ergpag que la emision de
electricidad ha sido re evaluada por parte de la empresa.

Al incorporarse alPrograma GEI Méxicpla compafiia uso la informacion de este programa y
redujo el factor de GEI estimado por consumo de electricidad,se®.68 toneladas métricas de
Co, por Kw/h. En base a ese nuevo factor se reestimaron lapees contaminantes generadas
entre el afio 2000 y el 2007, por sus procesos productivos.

Tabla 11 Factor de estimacion de GEI usada por Ford en México entre el@@007 y el 2010

Fuente de enegia 2007 2010
Gas Natural (0.05311 Toneladas de CO2/MMBTU) (0.05311 Toneladas de CO2/MMBTU)
Electricidad (0.59 Toneladas de CO2/MWh) (0.4946* Toneladas de CO2/MWh)
Diesel n.d. (0.0101 Toneladas de CO2/Galon)
* Estimacion realizada por el Programa GEI México

Fuente: Programa GEI México Ford Motors de México
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Esta re estimacion impacta a la forma funcional que desetibemportamiento general de las
emisiones de CHcomo podemos observar en la siguiente grafica.

Grafica 10 Diferencias en la estimacion de Co2 resultado del cambio @etbr contaminante
por consumo eléctrico
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Fuente: Programa GEI México Ford Motors de México

La diferencia en el factor de estimacién de GEI por consusdrieb, también produce una
diferencia en términos absolutos en cuanto al nivel de erfifisazeptado por el fabricante como
resultado de su actividad productiva.

La mayor diferencia en términos absolutos ocurre en el aféo(B@80), en el cual la diferencia
entre la cantidad estimada con la metodologia Glwiporate Greenhouse Gas Accounting y
Reporting Guidepropuesta por aVRly elWBCSDy la re estimacion d&rograma GEI Méxicp
es de casi treinta y un mil toneladas métricas dg CO

Como podemos observar en la grafica 7 y la 8, la brecha estdpn$aestimaciones se ha ido
cerrando. La menor diferencia entre las estimaciones es del afio 2007.

Pero en términos absolutos, la diferencia entre ambas nagtaode estimacion en ese afo, es de
mas de dieciocho mil toneladas métricas de.CO

32 Como podemos observar en la Tabla 11, entredarnitE#cion publicada en el 2007, Ford no hizo pubdico
estimador de emisiones de GEI generados por eleisiiesel. En la version del 2010, si esta dispenib
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Grafica 11 Diferencia porcentual entre las series presentadas s informes 2007 y 2010, por
Ford en cuanto al volumen de C@emitido, resultado de la re estimacion de emisiones por el
uso de energia eléctrica
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Fuente: Programa GEI México Ford Motors de México

La grafica 8 nos permite observar la dinAmica del volumemmilsid@ generado en las plantas de
ensamble Ford. En base a la informacion estimada con el facfuesto por eWRI/WBCSD
pareciera converger en el largo plazo al propuesto ffmograma GEI México

Esto podria deberse a la pérdida de peso relativo en leagémede GEI, el consumo de energia
eléctrica, debido a la mejora en la maquinaria y equipo quesamplectricidad como fuente de
energia. Recordemos que el fabricante expone haber comprado equiponooasn®nsumos
eléctricos. Pero falta informacion puntual que nos permita ackteatemdencia.

Desde nuestro punto de vista esta diferencia metodoldgicauesdrenclaramente la dificultad que
enfrentan los diversos actores en la problematica ambiental ggnadleonsensos minimos.

Respecto a los activistas ambientales, este tipo de difasepermite aumentar la desconfianza
ante las practicas de cuidado ambiental de estructura corppsativmportar si ésta es coordinada
por la iniciativa privada o el gobierno.

Finalmente no debemos olvidar que este tipo de inconsisteme&s eonfusién sobre la cantidad
real de GEI que las empresas han expelido a la atmosfera.
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Resultados reportados por Ford sobre sus medidas de mitigacion ambiemtlis plantas a nivel
global

Mediante la mejora en su maquinaria y equipo, asi como en los procesos f&briteafirma que a
escala global (2008) habian logrado disminuir el 3 por ciento deorssumo de energia con
respecto al afio anterfdt

Pero reconocen que paradéjicamente con respecto al afio 2000, suocdesemergia total, a
escala global, habia aumentado cerca del 12 por @iemidorme ambiental Ford 2008.

Con respecto a sus plantas instaladas en América del Nortejdra en la eficiencia energética
esperada era del 3 por ciefitoPero el objetivo alcanzado fue superior, al situarse en uaa cif
cercana al 4.5 por ciento.

Ford, espera que en los afios subsecuentes puedan mantener & rizegara en la eficiencia
energética, en valores cercanos al 3 por ciento inicialmente prapuesto

En cuanto al rubro de misiones a escala global en los procepoduda, en las plantas instaladas
en Norteamérica, afirman que la cifra se ha mantenido en 24 B#peran que éste nivel de
emisiones se mantenga estable en el mediano plazo.

Con respecto al uso del agua a escala global, el fabricame ajire entre el afio 2000 y el 2008
han conseguido reducir cerca del 24 por ciento de su consumo en los procesos fgi@Tas ode
en los afos subsecuentes pueda mantener un ritmo de reduccion delocdasagua en cercano al
6 por ciento.

Con respecto a la produccién de desechos solidos, la empresa afirentre 2000 y 2008 logré
reducir la produccién en cerca del 22 por ciento. Esperan que aidesubsecuentes mantengan
una tasa de reduccién anual cercana al 10 por ciento.

Pero desgraciadamente estos logros no son suficientes pata taviendencia creciente de la
emisién de Cg tanto en términos absolutos como relativos a nivel globt. tEedencia la
podemos observar en las siguientes graficas del Banco Mundial,

233 Nos recuerda que una buena parte de la disminbeiido lograda debido a la reduccién de activitiad
las plantas de produccién, debido al proceso rezegie experimentan sus mercados globales

234 E| fabricante menciona que en estas estimaciomefam sido incluidos los usos de energia en la
calefaccién y/o aires acondicionados.

2% Esta cifra ha sido calculada sobre un indice i#eatia energética para Norteamérica del cual dusc

normalizar las variaciones tipicas resultado deaeeEmes climéaticas y aquellas inherentes al pmces
productivo de los vehiculos. Se ha asumido que glaafio 2000 el valor de dicho indice es 100.
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Grafica 12 Emisiones Globales de CCen (Kt) Grafica 13 EmisioneSlobales de
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Informe ambiental de Toyota

Toyot&™ afirma haber disefiado su estrategia de mitigacion déosedsde C@siguiendo los
lineamientos planteados en el protocolo de Kioto (1997), asi cemegulaciéfi’ de emisiones
contaminantes de la Unién Europea conocida como Euf8 (1998). La cual, comenzé a ser
aplicada a partir de 2005.

Expone que dentro de su politica de mitigacion ha asuoaichpromisos voluntariaespecto a los
niveles maximos de emision aplicables a los camiones ligerdse 2008 y el 2009-, se fijaron en
140g/knt*de CQ?*°. Estos niveles fueron aplicables en la Unién Europea, Japén y Corea.

Para cumplir con estas metas Toyota, ha asumido como parte esratiegia, el desarrollo
tecnoldgico, a través del cual busca aumentar la eficiemclas motores de combustidn interna,
—en todos los combustibles actualmente disponibles—.

El objetivo de la empresa a nivel comercial es aumentar scifaeion en el mercado, mediante la
comercializacion de sus vehiculos hibridos. Para ello, Toyotastmido como estrategia
corporativagenerar vehiculos que cumplan con las expectativas de un segmeatesdenidores
mejor informados, los cuales buscan adquirir vehiculos mas amigables con el mbiintam

2% En este momento es el fabricante que mejor eafilentransicion hacia el nuevo tipo de vehiculaseE
rival a vencer por parte del resto de las emprasaadoras que conforman a la industria automotriz.

3" para ver el apartado correspondiente a la regulairopea, ver a partir de la pagina 78.

238 | os motores fabricados por Toyota desde el 20@4estaban en posibilidad de cumplir con dicha
regulacion.

239 Aspectos de la Politica de Transportes Relacianadn la Energia y el Medio Ambiente (2007).
IP/BITRAN/FWC/2006-156 Lot7-C1-SC1 PE 389.598 UE

40| a informacién que ha sido compilada en el apartlregulacién de emisiones de la Unién Europea en
el capitulo 2 de esta tesis, informa sobre niveéesmision de Co no de GO
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Como ejemplo de esta dinAmica de cuidado y preservacion del ammdiente, basado en la
evolucion tecnoldgica, la empresa nos presenta al Toyota AvEmsiste vehiculo, la compafiia
ha implementado el programa de 3aR, Reduce, Recicla y Reutiliza.

Bajo esta iniciativa la empresa ha usado polipropileno recicladccuatro tipos diferentes de
plasticos, para formar los paneles e instrumentos empleadtsigidad. De igual manera para la
absorcion y aislamiento del ruido, Toyota ha usado algodoén y lana reciclada.

Otro de los puntos donde se usan materiales 3 R, es en losogléstipleados en el parachoques,
en el panel de instrumentos, asi como en diversas placas deieobsrhtadas al interior de la
unidad.

Toyota plantea que su meta es el desarrollo de una estriategie que le permita ofrecer en el
mercado global, un vehiculo amigable con el medio ambiente.

El vehiculo més exitoso en este momento de Toyota es etPralsual es un automovil hibrido
gasolina / eléctrico del segmento C, este modelo se ha convertido en ehtapteseas visible del
segmento de vehiculos hibridos. EI modelo 2013 tiene un precio de venta en los EE.UU., que supera
los 32,000 délares.

En la actualidad las principales estrategias del fabecaet basan en la conversion de la flota
automotriz hacia vehiculos que usan energias alternas. Taratfiérea el proceso de implementar
mejoras en los motores de cuatro tiempos —ya sean que userodjeselina convencional—, asi
como el desarrollo e implantacion comercial a escala masiva de vettiitrldes del tipo plug—in.

En el rubro de motores convencionales, han asumido que los vehicutegadediesel, son la

mejor estrategia si se modifican los sistemas de inyecdr@ctal —en una primera etapa—,
combinados con un redisefio de los combustibles diesel, que permitain leedamisiones sin que

sea necesario modificar la frecuencia e intensidad del uso de los eghicul

En cuanto a la estrategia implementada en los motores dengastdi primera etapa— se basa en la
instalacion devéalvulas de apertura variableontroladas directamente por la computadora del
automavil, también se han propuesto trasladar la tecnologia deitwyedecta de los vehiculos
diesel, a los motores de gasolina de cuatro tiempos.

4LE| Prius fue lanzado en el mercado japonés en.1R9¥ el primer vehiculo hibrido producido en sefie
2001 fue lanzado a nivel mundial. En 2011 la teraggneracion del Toyota Prius se vende en mas de 70
paises.

La tercera generacion del Prius —a partir del 20f-presentado en el Show Automovilistico Interoaal

de América del Norte de 2009. Las ventas del numedelo iniciaron en Japon el 18 de mayo de 2009, co
un precio de salida recomendado a partir de USD68R1 En septiembre del 2011, esta generacionrde, P
ya habia vendido mas de 1 millon de automovilesl@nundo entero.

En marzo del 2012 Toyota, estaba ampliando sualkdétproduccién para estar en capacidad de engambla
30 mil unidades al mes, —su capacidad actual €0duwil unidades—. De su produccion total, destinailé
unidades mensuales al mercado de los EE.UU.
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La expectativa de la empresa es que estas adecuacionesnitam en el mediano plazo, el
desarrollo de tecnologias hibridas, sobre las cuales pueda construir stoptegeminad®istema
Hibrido Toyota.

Ese sistema, dara las pautas que les permitan consolidaryetip deSinergias de Conduccion
Hibridas, el cual es la base de sus nuevas lineas de produccion delogl@imigables con el
medio ambiente.

Recordemos que el objetivo de largo plazo para Toyota es prodeomgrcializar un nuevo
concepto en vehiculos automotores, capaces de combinar las iesigdelc mercado con la
proteccion ambiental.

Con respecto a las energias alternativas, Toyota tiene peastasayores expectativas en el Gas
Natural Comprimido —GNC-. Pero mantiene lineas de investigacidesgrrollo en vehiculos
eléctricos. Espera que los resultados de estas investigadéanpermitan desarrollar tecnologias
que hagan posible el uso comercial de celdas hibridas de energiaa baségeno.

Toyota estima que en el afio 2020, estaran en circulacion cert& dwllones de vehiculos
automotores, —es casi el doble del tamafio de la flota automotriz que ha dia @seracion—.

Por ello, nos advierte quas decisiones que tomen en el presente los fabricantes de augsmovil
tendran un enorme impacto sobre el aumento en las emigioneminantes —especialmente sobre

el CO~.

Problemas externos a la industria automotriz que Toyota, plantea como olsis&para reducir
la contaminacion de GEI generados por los automoviles

Toyota ha asumido como método de aproximacion a esta probleraticanjunto de soluciones
variadas mediante las cuales contempla conductas y condiciones externas a &ufwmatriz.

Gracias a esta vision integral nos recuerda que la posibdiel#educir la contaminacion depende
en buena medida del combustible y la calidad de las superieigesdamiento en la que los
automdviles transitan.

Asi como de los estilos de manejo adoptados por los usuarios deldsilt—no soélo en lo
individual—, ya que esos estilos de mafiéjse les puede asociar a areas geograficas particulares.

También nos recuerda que los combustibles disponibles en zonas igasgeapecificas no son
homogéneos en cuanto a su calidad y rendimiento.

Otro de los temas donde ha centrado su atencidn es la heterogateidathfraestructura vial
disponible, asi como la calidad de las superficies de rodamiemtia cual los automéviles deben
transitar.

42 Diferencias en cuanto a lpatrones de velocidad, agresividad en el caminpee® a los otros vehiculos
y/o peatones, la cultura viah las condiciones geograficas particularesya que la forma de manejo se
adecua a las zonas de curvas, grandes llantoas
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En su analisis de la problematica ambiental, asociada al usehtieilos automotores. Toyota ha
encontrado problemas de homologacidén en la legislacion aplicaltieloDee que en los distintos
paises donde comercializa sus automoviles, ha encontrado que dlaciégi de naturaleza
ambiental, es divergente y en algunas ocasiones contradictoriapemdadie atacar el problema de
las emisiones contaminantes.

Por ello, la empresa ha asumido como objetivo desarrollar tetaligxibles que le permitan
mantener los requerimientos de movilidad sobre una base ab#temajo entornos heterogéneos
en constante evolucion.

Toyota ha propuesto como punto clave para el desarrollo de susileghécol6gicamente
amigables, el desarrollo de sistemas hibridos, mediantdrestade investigacion busca combinar
diversas tecnologias de combustibles. Con ella espera obtener los méemafisios ante cada uno
de los retos en un entorno azaroso.

El programa ambiental de Toyota

La empresa ha asumido un compromiso corporativo mas all4 déneas He produccion. Ha
decidido financiar a ciertas empresas dirigidas por ONf&lacionadas a la mejora y/o
tratamiento de los temas ambientales, educativos y de investigacion.

Esta postura de Toyota es consistente con su vision de sempnesa socialmente responsable.
Espera que su programa ambiental le permita mejorar sidrel@on las comunidadé$en las
cuales han establecido sus plantas de produccion y ensamble, algoiglcu filosofia de negocios
requiere mantener y consolidar su estructura dekéjpetsi*’

Durante el 2008 la empresa instauré el progrdrogethergreen mediante el cual destinara
alrededor de 20 millones de ddélares —en un lapso de cinco afios— a dmengestos de
conservacion y generacion de liderazgos ambientales.

El eje central de este proyecto, es capacitar de manera paintohintariadé™ que conforma a las
ONGs. Para lograr ese objetivo, se ha asociado con la organi2atiodor*.

23 Toyota, [tiene una] relacién con sus proveedareprfiuy fuerte y de largo plazo. (Kamiya et al, 209%:

244 Es un término japonés que hace referencia a urelmainpresarial y de mantenimiento industrial en el
cual, existe una coalicibn de empresas unidasipdos intereses econdmicos. La empresa centrargem
entorno econdmico adecuado que ayude a diferentpsesas a auto coordinarse, para aunar esfuerzos y
posteriormente realizar un reparto equitativo @erésultados.

Suele ser una estructura basada en dos partesclao rcentral en el que se sitian una organizatgogran
poder econémico, un banco y una organizacion dard#l® de negocios —trader—. Por afuera del nicleo
central existe un conjunto de pequefias organizesiacon gran independencia, pero que comparten
departamentos y/o acuerdos econémicos, los cuafentuna alta interdependencia con el nicleoaentr

245 Autores como Sharon Bader en su liBtobal spin: The corporate assault on environmestakfirman
gue:Las corporaciones usan recursos didacticos donadtzs escuelas generalmente publicas, —las cuales
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Toyota como parte de su politica de responsabilidad social afiangst vinculos con diversas
organizaciones a nivel local en los Estados Unidos, con eliodeamejorar la calidad de vida de
las comunidades, en las que se encuentran instaladas sus plantas.

Entre las ONG’s con las que Toyota ha establecido algun tipo de colaboraooiranos a Cool
Gobes, The National Public Lands Day, U.S. National Parks, Worldli#%iFound, Arbor Day
Foundation, 4—H, Pew Center on Global Climate Change, World Resources |nstitrgetras.

El proyecto ambiental de Volkswagen.

La empresa Volkswagen (VW) ha asumido, como parte de su prograbmantal el proyecto
denominad@rograma CQ neutral, con el cual busca alcanzar la meta de cero emisiones a travé
del uso de la tecnologia existente.

Bajo su vision, VW afirma que el problema de la contaminacién gby it® sélo debe ser atacado
desde la Gptica de reducir las emisiones, afirman que tamiién dstablecerse mecanismos para
compensar aquello que no puede eliminarse o mitigarse en estento debido a la falta de
tecnologia que lo haga posible.

Mediante el paquete tecnoldgico llama&tue Motion VW busca minimizar las emisiones
contaminantes producidas por la operaciéon de los vehiculos automokstes estrategia
tecnologica esta coordinada con el proyecto de compensaciomisienes. Mediante la cual
intentan disminuir el impacto de los GEI generados por los vehieautmsmotores, ante el
calentamiento global.

Para lograr dicho fin, VW ha creado un bosque artificial conomidiao bosque Think Bld&'. La
empresa en esa plantacion intenta recredoggue autéctono mediterranea la Sierra de Segura,
—en la provincia de Jaén— en Espafia.

Con este proyecto el holding de VW busca alcanzar, de unaanaudsr simple sus objetivos de
cero emisiones.

cuentan con presupuestos limitados— para formassadstudiantes y de esta manera tratan de inflnitae
percepcion de la problematica ambiental, asi comeleiipo de soluciones viables

También afirma queLas corporaciones han gastado mas en publicitaratciones para mitigar la presion
que ejercen sobre el medio ambiente y los recuratigales, que el monto gastado en realizar esa®aes

4% Es una organizacién con cien afios de vida, deftinda conservacion y recuperacion de los ecosiste
Sus proyectos se han enfocado al cuidado de aapsnales salvajes asi como de sus habitats. Cabsu
tratan de conservar la biodiversidad, en benefitdolas poblaciones humanas. Afirman tener capacidad
operativa en todo el continente Americano, pereggecial han centrado sus proyectos en los EE.UU.

47 Los bosques artificiales de VW han sido plantamosencinas, cerezos, sabinas, iris, saucoscetcmas

de 34 especies diferentes, todas ellas autdctdf@kswagen afirma que los arboles plantados en esta
iniciativa ocupan una amplia extensién de terrenmy ellos, se cree posible conservar la biodidacsi
luchar contra la desertizacion y crear habitatsgol plazo.
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Para lograr la meta de comercializahiculos cero emisionds compafia ha estimado la cantidad
de &rboles necesarios para compensar los gases contaminantédoexper las unidades
actualmente en venta a través de su red de concesionarios.

La operatividad del program@hink Bluese basa, en la venta de arboles, —los cuales seran
sembrados— en las plantaciones controladas por VW, al compraghicule en la agencia
concesionaria. Con estos arboles, se intenta compensar las enmidgi@Bes que en este momento
es inviable mitigar por medio de innovacién tecnolégica.

El primer nivel de este programa se basa en, que cadaleebgadido por VW, lleve asociado un
paquete de arboles plantados en su bosque arffficial

El fabricante afirma que el consumidor consciente podra addairips paquetes de arboles
adicionales como desé& con esta estrategia comercial, la compafiia espera que tamiop
tenga las herramientas necesarias para compensar tantas emisiBésa®o desee por el uso de
su automovil.

El servicio de compensacion de emisiones comercializado paisraddnte, es conocido corRack
CO, neutral La oferta que estos paquetes de arboles fueron adecuadosjupacada pagquete
contenga los arboles necesarios para reducir las emisionesninantes de un vehiculo en lo
particular al recorrer 20.000 km.

Por ejemplo, para su vehiculo VRbIo, el fabricante nos informa que un sélo arbol es capaz de
compensar las emisiones de {f@neradas por recorrer una distancia equivalente a2 k80 Es
decir para compensar el uso de este auto por un afo —al r@fop@d km—, se deberia comprar un
paquete de 8 arboféSpor afio de uso.

Para distinguir a estos consumidores conscientes, el concasientregara un certificado de
plantacion de arboles, asi como un logotipo que identifique a la una@ad an vehiculo
comprometido con el medio ambiente.

248 En la actual etapa del bosque artificial VW, sdficece un arbol en las plantaciones que administrda
compra de un vehiculo nuevo.

249 os paquetes de arboles han sido conceptualizamo parte del Equipamiento Original del Fabricante
—EOM-. La compaiiia los ofrece como parte del rdeetquipamiento de sus unidades.

20 En |a dltima actualizacion del sitio Blue Motiorevisado en agosto del 2012—. VW reestimé el vaéor
compensacion de GEI que los arboles de su plantat@rgan a toda su flota comercializable. Pareasb
del VW Polo, afirma que cada arbol puede mitigagrtasion generada al recorrer 2,632 km., —202 kras
que los originalmente planteados—. Pero no nos dicesta reestimacion se debe a una mejora tegioald
implementada en sus nuevos vehiculos, o si sealalm de variedades de arboles con mayor capadelad
absorcion.

#1yolkswagen trabaja con el supuesto de que un &ohpaz de absorber 300 kilos de, E@los primeros
40 afios de vida.
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El programa es coordinado por Volkswagen con la colaboracién dédaidaFundacion mas
arboles,entre ambos organismos se han comprometido a plantar y cuidatbdsiuee artificial

por un periodo de entre 30 a 40 dffpshasta conseguir que este bosque compense las emisiones
expelidas por el uso de esos automoviles.

Como podemos observar en las tablas que a continuacion exponemos, étaspaouercializados
han sido elaborados para contener la cantidad necesaria des drlia mitigar las emisiones GEI
en multiplos de 20,000 km.

Esta relacion fue tomada del micro siitue Motionde Volkswagen Esparia, en ella se expone el
precio de cada paquéttasi como la cantidad de arboles requeridos por cada tipo ded unida
comercializada durante el 2010.

Tabla 12 Pack GReutral

Pack COZ Neutral 20.000 km

POLO 9 130

Tabla 13 Km compensados por arbol de serie

km compensados con tu drbol de serie

SCIROCCO
GOLF

BEETLE

BEETLE CABRIO
GOLF PLUS
PASSAT
PASSAT YARIANT
PASSAT CC
GOLF YARIANT
EDS

TIGUAN
TOUAREG

Fuente: Volkswagen Espafia

11
9
12
12
9
11
11
11
9
11
12
14

185
130
17s
175
130
165
165
165
130
165
175
200

UpL

POLO

GOLF

GOLF PLUS
GOLF VARIANT
SCIROCCO
TOURAN

ECS

JETTA

BEETLE

PASSAT
PASSAT VARIANT
cc

SHARAN
TIGUAN
TOUAREG
PHAETON

2.830 km
2.632km
2.500 km
2.290 km
2,459 km
2158 km
2.222 km
2,143 km
2479 km
2174 km
2,500 km
2459 km
2.190 km
2.013 km
2,098 km
1,579 km
1.333 km

Bajo este proyecto, Volkswagen Espafia afirmaba haber plant@diB2 7arboles a principios del
otofio del 2010. La estimacion hecha por VW cree que los arbofdadia deben compensar una
cantidad de emisiones cercanas a los 53,109,600 kilogramos,de CO

En noviembre del 2011 afirmaban haber plantado 287,297 arboles compensai&3,686
kilogramos de C®

La informacion mas reciente disponible en el micro sitio é2dale Agosto de 2012. En ella
informan haber plantado 342,957 &rboles, los cuales compensaran mas de 102, 887,100,kg. de CO

%2 pesde finales de 2011, Volkswagen esta trabajandon segundo bosque, en colaboraciénBosgues
Sostenibles y Tecnali®@n una plantacion en Saja—Nansa —en la regio@aidabria—. Durante el 2012,
iniciard operaciones una tercera plantacion, éosiue de Herrera de Pisuerga en Palencia.

33| os precios se encuentran en Euros a valor coeriel afio 2010.
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Analisis de los informes ambientales de General Motors

El informe general de GM del 2011 est4 completamente inmerdgerceso de re estructuracion
financiera de la compafiia. Todos los temas que General Motws&lera relevantes de reportar
durante el 2011, se encuentran supeditados a la reconstruccion de la cBfpafiia

Debido a ello los temas del cuidado y proteccion ambiental, asi leornontaminacion generada
por GM, no escapa a esta dinamica.

La empresa en este momento afirnincontrarse en diferentes etapas de investigacion y/o
remediacion de los sitios, donde ha sido acusada de emitir sustanciasncwrttes fuera del
marco legal. Por ello, se ha visto obligada a tomar una serie de asgitaley como lo requieren
las leyes federales y estatales aplicables.

Tales regulaciones obligan a que el responsable de las acciones dean@ostos de la
remediacién, independientemente de la culpa, la legalidad de la disposicion originalapiadad
del sitio de disposicion.

GM afirma que los costos de remediacion y el pago de otifiesdzor los cuales puede ser
obligada legalmente a responder, pueden variar debido a ladoogte que en este momento
existe.

Debido a que en muchos casos los entes reguladores, deben probeuleleritre la empresa y el
area geografica afectada y/o las sustancias contaminantes ahi encontradantes reguladores
tambiéndeben probar la participacion de otros posibles responsabte, hecho alteraria el grado
de responsabilidad de la firma, lo cual modificaria la forma erdaguleyes, normas o reglamentos
aplicables afecten a GM.

General Motors sostiene que los costos también serandafegiar elalcance y/o profundidad de
las investigaciones que sustentan las acusaciones en su coatrdiién dependera de las
tecnologias requeridas por los métodos de rescate propuestos, asi clantuideion, extension
y el nivel de recuperacion propuesto para el area geografica especifica.

Exponen queel resultado final de los juicios de naturaleza ambiental en esteemto no los
pueden predecir con certezAsi comotampoco pueden prever la evolucion en el futuro de las
nuevas leyes y/o reglamentos, ni de las tecnologias de remediacion aplicable

4 La compafiia en el 2008, inici6 el proceso judicidiante el cual se declara en bancarrota ante un
tribunal de Nueva York. Al no haber sido capaz destructurar su deuda, —como se lo habia exigido el
Gobierno estadounidense —. GM sefialé que cuentaativos por un valor de US$ 82,300 millones y yasi

por US$ 172,800 millones. Sus principales acreedsmn una compafiia fiduciaria que tiene bonos por
US$ 22,000 millones y el sindicato United Auto Wenk al que le adeuda US$ 20,600 millones, cifra
destinada a financiar las prestaciones sanitagal®sl trabajadores jubilados de la empresa. Peooidis
econdmica, no solo se limit6 a GM, un par de mesess Chrysler también quebrd, pero esta empresa si
pudo obtener el permiso de los entes reguladomsamericanos, para integrarse a otro grupo déctaties
automotrices encabezado por la empresa italiana Fhttp://edant.clarin.com/diario/2009/06/02/um/m—
01930790.htm
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También creen que mayores niveles de informacion resultadasd@vestigaciones en curso,
podrian modificar el nivel del dafio ambiental del cual son respdaadbs. Temen que este
cambio en el nivel de informacion, pueda alterar el método dedieoidn propuesto. Toda esta
incertidumbre afirmarpodria cambiar nuestras estimaciones de costos de manera significativa

GM supone que podria tener que enfremesoluciones desfavorables en algunos asuntos
ambientales, teme que los montos a los que podrian ser condenados superen supacidaldcde
pago, debido a la fragil condicion financieqaie la empresa tiene.

Al 31 de diciembre de 2011 GM, estimaba que las pérdidas que la empresashtio por
rehabilitar y/o mitigar el dafio ambiental oscilaban entre los $ 14n&s a $ 310 millones de
dolares americanos

General Motos también nos informa que en este momento, existesadiatuaciones legales,
investigaciones gubernamentales, litigios y/o procesos jleficéde diversa indole pendientes en
contra de la empresa automotriz, por supuestos defectos del prquiwcsuntos relacionados con
empleados directos de GM; con asuntos relacionados con las ciegesagubernamentales

relativas a la seguridad al operar los vehiculos, asi como fosr niveles de emisiones

contaminantes y el ahorro de combustible.

Asi como por garantias no cumplidas en los productos, por incumpbsient servicios
financieros contratados, al igual que juicios entablados porbdiskores, proveedores, etc., sin
olvidar que la empresa tiene asuntos pendientes en materia taibutari

Con respecto a los litigios mencionados en los parrafos antermesplesa ha reservado fondos
para tratar de cubrir los costos en sus obligaciones indteas&ara ello, ha estimado de manera
conservadora un monto aproximado, sobre las posibles exigencias a las que petiita su

La mayoria de esas estimaciones estan relacionadas con el pago de immliesttssio son parte
de sus pasivos laborales. Recordemos que trabajadores direetapmnatados por GM fuera de
los EE.UU., han presentado reclamos por supuestos salarios no devengesjudos
injustificados, asi como otro tipo de beneficios y/o compensaciones naasiipier la empresa.

En Sudamérica GM enfrenta algunos procedimientos administratelasionados con el
incumplimiento de sus obligaciones, al no haber hecho los papasipnales del Impuesto sobre
la RentaAsc 740

Para hacer frente a estos reclamos General Motomaesticesario depositar en un fideicomiso
entre $ 530 millones a $ 730 millones de ddlares americanos.

Los programas de recuperacion ambiental, o las sanciones immm¥tasGM podrian requerir el
pago de dafios o realizar adecuaciones en las plantas, en montos que&ligron ser
razonablemente estimados al 31 de diciembre de 2011.

La junta directiva esta consciente que los pagos compensatoios que pudieran someterlos,
podrian superar el monto de las cantidades ya devengadas, e paiduign llegar hasta un nivel
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en el cual, les fuera imposible hacer frente a los recladeisdo a la fragilidad financiera de la
empresa.

Estrategia ambiental en los autos General Motors antes de lacfisanciera

Solo en los informes previos a la crisis financiera de @Gigls fue posible encontrar informacion
relacionada con su estrategia ambiental.

General Motors afirmaba que los mayores niveles de reducolesnisiones contaminantes
podrian obtenerse al mejorar la eficiencia del combustiblesnvehiculos de mayor tamario,
debido a que estos vehiculos, son los que utilizan la mayor padendbustible y crean la mayor
cantidad de emisiones contaminantes.

Mejoras en la eficiencia del motor de combustion interna de gasotioavencional

La estrategia de GM por una parte se basé en mejorar la efigiiehenotor de combustion interna
tradicional con tecnologias como A&ttive Fuel Managementa través del uso generalizado de
transmisiones de seis velocidades, y la sustitucion demgistmecanicos, por sistemas eléctricos
y/o electrénicos que disminuyan el consumo de gasolina o diesel.

General Motors tiene la firme creencia de que es negesdatambio a combustibles alternativos
como el E85 y la energia eléctrica. Por ello, ha trabajado vemsds lineas de investigacion

mediante las cuales busca establecer ese tipo de combusbtblesla base de nuevas fuentes de
propulsién, que sustituyan a la gasolina y el diesel convencional.

La estrategia que GM desarroll6 e implementd antes de su @diagsciero, se centrd en generar
diversas tecnologias. En Europa desarroll6 y aplicé la tecnoledgfmort®®, mientras que en los
vehiculos destinados al mercado de los EE.UU., su desarrolle&ematecnologias que permitan
el uso de combustibles flexibles.

Algunas de las mejora en el sistema de propulsion de motoremncmnales que General Motors
esta implementando son:

2% La tecnologia Twinport, se basa en una tecnoldgieuatro valvulas por cilindro montada en los mesto
ECOTEC, esta mejora reduce la principal desverdajdos motores de gasolina, la llamada pérdida por
aceleracion. El ahorro se consigue a través deolettor de admision variable combinado con una gran
cantidad de recirculacion de gases de escape. Gwmdotor funciona a carga parcial, recibe masrd@5

por ciento de gases previamente quemados, queiskaneen la mezcla de aire / combustible.

Las ventajas de la tecnologia TWINPORT se obtignanteniendo el sistema de inyeccion en el colgcebr
control de las emisiones es regulado, medianteatalizador de tres vias. Todo esto reduce la cqitipte
técnica y, en consecuencia, los costos que elteliggbe pagar. Esta solucion relativamente ecormoha@ce

del TWINPORT una solucién particularmente atractpaaa modelos compactos, ya que la potencia y la
eficiencia del consumo de combustible se mantiemerangos competitivos. Este es un factor impastgat
que la clase de automoviles en los que se plargasta tecnologia se usan de manera cotidiana.

http://debates.coches.net/showthread.php?19343elbgia—TWINPORT—y—DiG—es—lo—mismo
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i) El Active Fuel Management (AFM) Esta tecnologia permite desactivar hasta la mitad
de los cilindros de un motor en operacion. Este desarrollo ha sidadapin vehiculo que
usan motores V6 y V8, cuando necesitan menos potencia. Esto puede acamdo el
vehiculo se encuentra en el modo de crucero. —En esa modalidad de mae&jcjdad/se
mantiene constante—, o al iniciar maniobras de desaceleraciémé&w®do permite ahorros
en el consumo de combustible, ya que simula un motor de tres o aliathws. En el
momento en que es necesaria toda la potencia del motor, se reactivan taulozdios.

i) Motores con sincronizacién de valvulas variablEsta tecnologia ayuda a optimizar el
flujo de aire en el motor. Alcanzando la maxima potencia ya&#¢ que el disefio puede
otorgar. Para el afio 2007, GM estimaba producir 2.5 millones de mat@#s, con esta
tecnologia de ahorro de combustible.

iii) Transmisiones de seis velocidadesa economia de combustible ha mejorado debido al
uso de transmisiones de seis velocidades. Debido a quegreahihejor uso de la energia.
Al ajustar la velocidad de manera gradual. Gracias al uso denesgntermedios entre los
engranajes convencionales, empleados en las transmisiones mat®oiasicas —de cuatro
velocidades—. Esta adecuacion permite que la transmisién sedpida, —hace mas facil
encontrar la velocidad ideal—, ante cualquier patron de conduccion.

iv) General Motors ha centrado su investigacion en modificaetadinamica de sus
unidades sometiéndolas a un riguroso analisis matematico y de priisizas en tuneles
de viento y en pruebas de laboratorio.

Los resultados de estas pruebas son usados para optimizar defhife, la refrigeracion, asi como
reducir el ruido del viento. Estos desarrollos ayudan a mejoranéimiento del combustible del
vehiculo.

De hecho las mejoras en la aerodinamica de los automéwled segundo rubro que mas
contribuye a la mejora de la economia del combustible.

Otras tecnologias que ayudan a mejorar la economia del combustible intp#asepor GM son:

i) Control de voltaje reguladdRVC) —patentado por GM-. Esta tecnologia optimiza la
cantidad de energia que carga el alternador, reduciendo ¢ \wlgndo la bateria alcanza
el 80 por ciento de recarga. De esta manera el RVC extienitialatil de la bateria y de
los componentes eléctricos.

i) Ventiladores eléctricos para refrigeracion Estos ventiladores sustituiran a los
propulsados por motores mecanicos, ya que requieren menos enesjiappear Yy
producen menos ruido.

iii) EI compresor del aire acondicionado de desplazamiento varialfeistituye al
compresor de desplazamiento fijo, proporciona un incremento en olaoreta de
combustible aun durante el uso del aire acondicionado.

iv) Direccidn eléctrica asistida Reduce las pérdidas de energia mecanica al eliminar la
bomba, mangueras, y los fluidos hidraulicos.
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En el afio modelo 2007 General Motors ofrecié al mercado, 23 vehiculoalguezan un
rendimiento de 30 millas por galon o mas en carretera. Esta éife la mas grande —y rica— en
comparacion con cualquier otro fabricante de automaviles.

Motores diesel

General Motors afirma que los motores diesel utilizan alredddoun 25 por ciento menos
combustible que los motores de gasolina. Cuando estos son ugadosdaarga mecanica ligera
y tienen una mejora de hasta el 70 por ciento en el consumo de ablakerstcondiciones de
carga pesad¥.

Por ello, los esfuerzos del fabricante se han centrado en genaraueva gama de motores diesel.
A través de cambios en la geometria interna de la cAmamana®ustion. Busca reducir los puntos
de baja temperatura dentro del motor, esto a su vez limitantaminacion producto de la
combustién parcial del diesel.

También se ha implementado un complejo sistema electronicayés tdel cual se controla el
rendimiento del motor y la actividad del vehiculo. Dentro dmjuete de cambios que han
experimentado los motores diesel se ha planteado el aumengpaesi@n de inyeccion del

combustible mediante la inyeccién directa en el motor. Asimoise ha planteado el modificar la
relacion entre el aire y combustible en la camara de combiition

Estos cambios buscan incrementar la compresion del combustbleado al interior del motor,
obteniendo mayor potencia al quemar una menor cantidad relativa de combustible

Debido a ello, GM a nivel mundial ha disefiado y comercializado updiscagama de motores
diesel, —disponibles en diversos volumenes y tamafios de desplapamies cuales pueden ser
integrados desde los vehiculos mas pequefios hasta el camion m&s®grande

Ameérica del Norte

La estrategia de General Motors respecto a los motored dieganérica del Norte, se basé en
aplicar los cambios —en una primera etapa— en los vehiculograrddes, —camionetas Heavy
Duty, camiones y/o vehiculos utilitarios—. Esta decision tiemeocbase, la mayor eficiencia en el

2% E| motor diesel opera con mayor eficiencia, dekidgue el combustible diesel proporciona mas emergi
que la gasolina, el gas natural, o etanol

%Con el establecimiento de sistemas de inyecciéiabla; ha sido necesario redisefiar la camara de
combustion, y el turbocompresor que alimenta el lmastible. Mientras que el diesel redisefiado permite
optimizar el proceso de combustion dentro de lamacas del motor, este hecho reduce la cantidad de
particulas emitidas, asi como la emisién de Oxttoritrogeno.

%% a gama de motores diesel disponible abarca desdeotor 4 cilindros con 1.3 litros, montado en geD
/ Vauxhall Agila, Corsa, Meriva, Astra, hasta eltoroDuramax diesel V8 de 6.6 litros, que se usa en
camiones de transporte publico en los EE.UU.
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consumo de combustible que los motores diesel tienen cuando opedecarelo cargas pesadas,
y/o al viajar en pendientes pronunciadas.

Pero también las modificaciones a la regulacion de emisionasnmores® diesel, —fabricados a
partir de enero de 2007—, impulso la tendencia al redisefio de los motoigs adgbe las metas de
emision los obligaban a reducir el 90 por ciento de las partieaiét&las, asi como el 50 por
ciento de las emisiones de hidrocarburos y de?ffOx

En Europa

En Europa, los motores diesel se han convertido en productos de gptacin debido a su facil
manejo y gran potencia. Gracias a esta flexibilidad, la anéh en el mercado europ&ode
automaviles que usan motores diesel es de alrededor del 50 por cientoetitdasotales.

El creciente interés por los motores diesel en Asia y el Pacifico

GM ha desarrollado conjuntamente con Daewoo un motor diesel der@s?liEl cual esta
incorporado en los vehiculos Coredfibsomo el Winstorm producido por GM y Daewoo, —la
version local del Chevrolet Captiva—. A finales de 2007idnéc comercializarse el GM Daewoo
Tosca —Chevrolet Epica—. En Australia y Nueva Zelanda, este a®t@®.0 litros se utiliza en la
Capiva Holden.

Los combustibles alternativos en Europa

General Motors Europa (GME) mantiene una estrategia ddaralEon respecto a la politica
publica en torno al gas natural, implementada por los gobiernos dielecwatEuropeo. Por ello,

ha decidido impulsar el uso de combustibles alternos, financ@dparas de informacién sobre
los beneficios que los combustibles alternos ofrecen.

Los primeros esfuerzos que GM realizo sobre el uso masivo deustibtes alternos, fueron sobre
el uso de Gas Natural Comprimido (GNC) y el licuado de petréleo (GLP).

%9 GM expone que los clientes esperan que la tecfalngorporada en los autos para reducir las engsio
contaminantes, tenga un costo minimo y que dif@milm aceptan aumentos en los precios de las usidade

20| as reducciones de NOXx., seran obligatorias arhait 2010.

%1 GM en Europa ofrece motores diesel de cuatrodeitiscon 1.3, 1.7, 1.9, 2.0 y 2.5 litros, asi carfale
3.0 litros de desplazamientos. Con una potencialida de par maximo, que oscila entre el 70 lys &00

hp.
%2 Este es el primer motor diesel desarrollado yi¢ablo por GMDAT.

%53 Corea, India y China estan creciendo como mercpd@siciales. En la actualidad existe mas de ymo®0
ciento de penetracion del diesel en el mercadd léeh Corea.
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Resultado de estas primeras investigaciones General Motors cre6 ndigisiehiculos especiales
de Opel (0S¥ la cual produjo para comercializar, el Zafira 1.6 GNC y el Combo 1.6 GNC.

A través del Opel CNG, GM Europa establecidé nuevos estandargsotiecion del medio
ambiente y el ahorro de recursos, manteniendo un amplio patron de movilidad.

El fabricante afirma que la demanda de vehiculos GNC vausrerdo en Europa debido al
incremento de los precios del combustible y la presion de algafdsrnos, que buscan fijar una
politica de largo plazo respecto al petréleo.

Para los paises dependientes del petroleo extranjeemaldobra una doble importancia ya que no
s6lo la emisiébn de contaminantes, determina la dindmica deleprabdel uso y desecho
provenientes de los combustibles. El tema también esta infhdddas grandes cantidades de
dinero que esas economias deben erogar al exterior: Esos flujodamesne mantienen
desequilibrios crénicos en las balanzas de pagos, debido gpenddacia a los combustibles
importados de paises politicamente inestables que no pueden garaatizateel

En el plan de produccion de GME de 2007, se proyectaba ensamblar 18,000 sunimade
tecnologia GNC y GLP, ademéas tenian el objetivo de ayudaraadixfa infraestructura de GNC

en Europa. Para ello, establecioé un programa de colaboraciorsatisttduidores de combustible

a nivel local y/o regional.

La Infraestructura en Alemania para recargar GNC, dispomblesl 2006, sé6lo era de 700
estaciones de recarga. Antes de la crisis econdmica, se quensidirante el 2008, se construirian
300 estaciones de servicio adicionales.

En Austria y Suiza también se proyecté aumentar el nimeroatgoesis de servicio. En Francia
se anunciaba como meta la construccién de 300 estaciones, pary GANE antes de 2010.
Mientras que en Europa Occidental, la cifra de estaciones dasenacde casi 2,000.

Los sistemas Dual Fuel de General Motors

Otro de los desarrollos de GM ha sido la creacion de la linebHel, la cual emplea Gas LP y/o
Gasolina en la misma unidad.

Este desarrollo ofrece reducciones significativas eremassiones de escape en el corto plazo.
General Motors afirma que los sistemas Dual Fuel ofrecen una opdatimmediata para mejor
la calidad del aire y reducir los niveles de GEl, limitandaantidad de particulas suspendidas y
de o6xidos de nitrégeno emitidos a la atmosfera.

GM nos muestra su experiencia en el manejo e implementaciostde sistemas a través de su
vehiculo Vauxhall de Gas LP, el cual se comercializé en el mercado uegde el 2002.

%4 La OSV, es una divisién de GM, es el lider en poidy comercializar vehiculos propulsados por Gas
Natural, en el mercado Aleman. Ademas de ser ebnfapricante de vehiculos impulsado por gas nbhtura
Europa.
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General Motors también nos informa que el mercado de vehiculogmpkean combustibles
alternos ha aumentado de tamafio. Debido a la demanda del publico, mudbssnamlelos
Chevrolef® han sido adaptados, —por los propietarios— para usar alginasiséeoonversion de
combustible, en productos que no cuentan con este sistema como parte del OEM.

El vehiculo mas exitoso de GM en Alemania de la linea Dua| fueekl Chevrolet Rezzo el cual
usa Gas LP, esta unidad fue seleccionada como la mejor erada&metosto—eficiencia en su
segmento. —Esta calificacién le fue otorgada por el Club aleméan del dvité&xDAC-.

Asia

En Corea, la alianza de GM con DaeG\‘?Soprodujo 25,161 vehiculos que usan Gas LP como
combustible base en 2005, esto representa el 25 por ciento del tetdlicidos que emplean Gas
LP, fabricados en Corea.

En Tailandia, el Chevrolet Optra GNC de 1.6 litros, en ssiderSedan y Station Wagon, fueron
presentados desde el tercer trimestre de 2006. Asi como tamlpéevé la introduccion del Optra
Bi—Fuel y el Colorado Dual-FU&f equipado con sistemas GNC. General Motors esperaba que los
paises asiaticos, fueran los primeros en incluir estos sistemasparte del OEM.

Australia

En Australia, GM Holden presentd, en octubre de 2006, el motor dd=DelaAlloytec V6, el cual
esta disponible en el Omega Berlina VE, y en el comodoro de la/senabos modelos de edicion
especidf®,

65| os vehiculos han sido transformados de la versidvencional a gasolina, a una versién capaz ae us
Gas LP.

%% Daewoo entre el afio 2002 y el 2006 produjo 117i2ii@ades que emplean Gas LP., en sus motores.

%7 E| sistema Dual Fuel, funciona en base a dos dimtEn alimentacion para el combustible totalmente
separadas entre si. Cada uno de los combustibkdmaeena en un tanque separado al interior détwieh
Pero soélo se envia uno para alimentar la operat@bmotor. Por ejemplo, si un coche hibrido puetilzar
tanto gas natural como gasolina convencional, ebaar un interruptor manual o de algun tipo dessen
automatico, se le indicaria al sistema de inyecajée tipo de combustible se usara.

Mientras que en los sistemas Bi Fuel, se usan ambobustibles de manera simultanea, la version mas
comun de este sistema, es usada en los vehiangsatibles con E85. En dichos vehiculos se mertiBb

por ciento de etanol y 15 por ciento de gasolinayresélo depdsito de combustible. Al momento adigedtar

el combustible al motor, tanto el etanol como lacjjaa se queman de manera simultdnea. Con estdamez
se busca obtener un mayor rendimiento en la reldaid/l, mientras se emite una menor cantidad desgas
contaminantes.

%8 E| motor de 3.6 litros puede usar gasolina o GBs También ofrece la posibilidad de cambiar de
combustible durante el manejo de la unidad, com 8bh pequefia diferencia de potencia. GM afirma sjue
los propietarios de este tipo de autos viajan 3DKIA al afio. Al usar Gas LP en lugar de gasolindripn
ahorrar mas de 1,000 délares australianos al afto, §&¢ aclara que esta cifra depende del preciosde
combustibles y del estilo de manejo al que se soaletutomovil.
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Los biocombustibles en los Estados Unidos

En 2006, General Motors también ha intensificado sus esfuerzelsdesarrollo de combustibles
alternos, debido a ello ha puso especial atencion en el desarrollo del 8&nol E

Los defensores de este combustible afirman que el uso de E85, ayudmidrdaelependencia del
petréleo y disminuird el efecto invernadero generado por las emisionesedecgataminantes.

También afirman que el E85 tiene la capacidad para producir mas potenciaogor efjue el resto
de los combustibles alternativos disponibles en la actualidad.

Los defensores del E85, creen ademas que éste puede ser beméflas paonomias locales, ya
que el etanol puede ser producido al interior de los EE.UU., a través delwrsagtan variedad de
materiales organicos, como el maiz, la cafia de azlcar, mediarge de celulosa, asi como de
residuos agricolas —por ejemplo los que provienen de los tallos de maiz osbatdlzael arroz—.

General Motors hasta el 2007, habia producido méas de dos millonekidelaes, que pueden usar
combustibles duales en los Estados Unidos, y se habia comproeretidplicar la produccion de
vehiculos flexibles en 2010. Pero a raiz de la crisis finandeda empresa, desconocemos cual es
el numero actual, de vehiculos Dual Fuel en circulacion en los EE.UU. (vetrQ3).

Como parte de su estrategia de combustibles alternos GM ge &nmapoyo a |&nergy Future
Coalition 25 X 25 la cual postulaba que en el afio 2025, el 25 por ciento de los combustibles
consumidos por el sector transporte, deberia provenir de fuentes renovables.

En noviembre de 2006, también anuncié que el Huiimestaria disponible con un sistema de
propulsibn a base de biocombustibles a partir del 2009. Este eramelr @utomévil de ese
segmento de camiones, al que se le incluia para el uso de combustilsiag\aiter

GM también implementé una campafa pedacara los consumidores, sobre los beneficios de usar
E85. Por ello, puso en marcha una campafia de marketing a nivel nacidoslEE.UU., [lamada
Live Green, Go YellowCon ella buscaba ayudar a la transicién de combustibles a partir de 2006.

General Motors también se asocié con diferentes niveles dergoebiasi como con diversos
proveedores de combustible, para aumentar la disponibilidad de E&mneh todos los EE.UU.,
mediante la implementacion de un proyecto de colaboracion corg@sizaciones que agrupan a

29 Esta marca fue descontinuada como parte del pragde recortes debido a la crisis financiera que
enfrenta la empresa. GM planed cerrar 12 de suasl&n Estados Unidos, de esta manera espera @lie e
2012, s6lo cuente con 33 fabricas. Se encuented groceso de despedir a 21,000 trabajadoresdafdia la
UAW. Ademas, cancelara a unos 2,400 concesionanowdo el pais. Sélo se quedara con alrededor de
3,600. Mantendra so6lo cuatro de sus ocho marcasjusdard con Chevrolet, Cadillac, Buick y GMC,
eliminara a Pontiac, Saturn, Saab y Hummer.

270 A finales de 2006, GM habia anunciado 12 asoai@sipcon los estados, los proveedores de comlmystibl
y los minoristas de combustible para localizar 43t nuevos sitios de abastecimiento de combedE®b
en todo el pais.
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las estaciones de servicio. Con ello traté de aumentargestfuctura, haciendo que el E85 fuera
de facil acceso para el consumidor promedio.

GM Europa

En el 2006, todos los vehiculos nuevos en Europa estaban equipadopgraracon mezclas de
etanol adicionado con un cinco por ciento en la gasolina E5 y cinco por cientoided)iB8.

La marca Saab —parte del grupo GM-, dentro de esta linea dliesdrecia una linea llamada
BioPower la cual empleaba E85. Afirmaba que este combustible mejalabendimiento, y
reducia las emisiones de gases de efecto invernadero.

Esta linea estuvo a la venta inicialmente en los mercaddiogy el Reino Unido e Irlanda, el
Saab 9 BioPower 2.3t, posteriormente se distribuy6 en diversos paisepeos. El modelo 2.0t
BioPower, comercializado en Suecia, alcanzé la categoriesteselleren la linea de vehiculos
ecoldgicos.

El sistema BioPower permitia a los clientes usar gasglme&E83’* como combustible, sin la
necesidad de hacer ajustes. Esto era posible debido al sisteptabkdde gestion del motor,
conocido comdrionic.

El cual, mediante un proceso automético de reprogramacion,bajusta sistemas de ignicion a
diferentes tiempos y presiones de detonacion, de acuerdo al tipo Hestibia, modificando la
mezcla de aire, de acuerdo a los requisitos técnicos de cada colabustib

Pero la estrategia de vehiculos Bi Fuel o Dual Fuel, rexjurodificaciones mecanicas debido a
que necesitan la instalacion de valvulas y asientos de valvulas mas akirdderbién es necesario
el uso de materiales compatibles con el bioetanol en emsistie inyeccion del combustible.

Debido a ello, es necesario modificar los materiales enhpiean el depdsito de combustible, la
bomba, las lineas de combustible, asi como en los conectores.

La estrategia de GM en cuanto a los vehiculos hibridos

La produccion de vehiculos hibridos es una parte de la estrate@ gara mejorar la economia
del combustible y reducir las emisiones contaminantes gengpadass vehiculos automotores.
Por ello, se ha propuesto el uso de hidrogeno y el desarrollo de celdas ddibEmbus

General Motors afirma contar con tres lineas de investigacion y desaespkcto a las tecnologias
necesarias en los sistemas hibridos.

GM ha centrado sus esfuerzos iniciales de tecnologias hilemdaatobuses. En 2003 generd un
proyecto para operar mas de 550 autobi{fsess 42 ciudades de EE.UU. y Canada.

2’1 E] E85 tiene un octanaje mucho més alto con un RON04, mientras que la gasolina tiene un RON de
95, por ello se ha modificado el turbocompresora eermitir su uso, ante coeficientes de ignicis raltos
debido a la compresion por sobrealimentacion. BEstadificaciones se han hecho para disminuir ejdete
interferencias dafiinas o pre detonaciones, quecadua eficiencia del motor.
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En 2004, GM" present6 el primer pickup hibrido con el lanzamiento del Che8dierado y la
GMC Sierra. Estas pickups, han sido equipadas c@iseédma Hibrido Ligero de GMel cual

ofrece la mayor economia de combustible estimada en la cpsadtadcualquier camionefall
. 274
sizé™.

Continuando con el lanzamiento de vehiculos hibridos a finalesetlio de 2006, GM lanz6 el
nuevo Saturn 2087. Ese vehiculo proporcionaba una economia de combustible mayor que
cualquier SUV convencional. En carretera este vehiculo @miednomia de combustible méas alta
en su segmento.

Después del lanzamiento de su liveee Greeren 2007, GM lanzé un nuevo sistema llamado
Two Mode Hibry&® en el 2008, este sistema hibrido fue presentado en la Cliclablee y la
GMC Yukon.

Otra tecnologia que estaba desarrollando GM, se basaba en el sistesimahltuiglo.

Vehiculos Eléctricos de GM

En el 2007 en el Internacional Auto Show de Detroit, General Motors @onocer un nuevo
vehiculo eléctrico, el Chevrolet Vit

22 Este proyecto se bas6 en el uso del matison GM hibridg el cual mejor6 la economia de combustible
de los autobuses, también logré reducir ciertasiemés contaminantes hasta en un 90 por ciento.

23 GM estaba desarrollando antes de la crisis camitigeros —minivans y pick ups— usando sistemas de
propulsién hibridos, en colaboracién con DaimlesGlar y BMW. A través de esta sociedad, buscaba
combinar la experiencia de las empresas, trataededucir el tiempo y los costos de desarrollo stase
nuevas aplicaciones.

2" GM plane6 construir 12 diferentes modelos hibrithasados en las plataformas de sus autos fullasze
como un camién. Mediante estos desarrollos, GMrabpdlegar al nivel de desempefio que sus clidéaites
demandan.

S E| precio de salida de esa unidad fue de poco snéad 23.000 usd., el Saturn Vue Green Line Hibryd
fue disefiado para alcanzar el maximo ahorro de astitibe.

2’® Este sistema se basa en una transmisién eléeaitable, la cual utiliza 2 o 3 juegos de engramaje
planetarios en la transmision automatica. Se lgjistado para trabajar en una modalidad de bajaideld y
una de alta velocidad, con el cual se busca quehétulo responda mejor al modo de manejo en dady
carretera. En este proyecto también se incluyéstdsa de gestién del combustible activo de GM;uall
apagaria el vehiculo cuando este se encuentre panta muerto, el sistema de baterias se cargamituel
frenado, y de manera adicional el vehiculo puedeatmentada por la motor eléctrico, que use gaagpli
diesel o una combinacién de ambos. Este sistemaigp@uoporcionar una mejora en la economia de
combustible de hasta del 25 por ciento.

' Fue lanzado en Estados Unidos en diciembre de. 2GH0entregas en Canada iniciaron en setiembre de
2011 y en el mercado europeo en febrero de 201¥.0Eles vendido con el nombre de Holden Volt en
Australia, y como Opel Ampera o Vauxhall Amperagemopa.
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El automovil utiliza un motor de gasolina para producir el@dtid adicional en caso de agotar la
energia almacenada en su bateria. Esta mezcla de sistenainentacion transformé a este
vehiculo en una unidad de alto rendimiento.

El Volt puede recargarse por completo al enchufarlo en un tomiargerconvencional de 110
voltios. —Para tener una recarga completa se requieren al Behoss conectado a la red
eléctrica—. En este momento el precio de venta en EE.UU., supera los 40,664 dola

Cuando la bateria de iones de litio estd completamente cardgaddiailo puede recorrer 40
millas de la ciudad, usando solamente la electricidad almacenddaateria. Por ello, afirma GM
que esta unidad casi elimina la necesidad de ir a las estaciomegicie 8 recargar combustible.

Cuando la bateria se ha agotado, inicia a operar un motor deo ly lile tres cilindros,
turboalimentado, —el cual gira a una velocidad constante— paraeteetricidad y recargar de esta
manera la bateria.

Este generador eléctrico aumenta la autonomia del vehicu&joya la economia de combustible.
A tal grado que si el conductor vive a 30 millas del japaecarga su vehiculo en la red eléctrica,
podria alcanzar un rendimiento cercano a las 150 millas por galén de gasoleactanal.

El Volt utiliza el sistema llamad&—fleX’® de GM el cual se basa en el uso de varios tipos de
propulsion en base a combustibles multiples.

General Motors afirma que si se usard en el Volt un combustiternativo, como el E85, el
conductor podria alcanzar un rendimiento de mas de 525 millas par delégasolind’
convencional.

Si el conductor no puede recargar el vehiculo, el Volt le podriand@ndimiento de 50 millas por
galon al utilizar el generador que convertiria la gasolina enieldatt.

Para hacer realidad este concepto, la tecnologia de bateriases de litio necesita evolucionar
hasta el punto donde pueda apoyar el funcionamiento de un vehiculo dey mpatporcione las

2’8 E| sistema E—Flex empleado en la propulsién dé, \boiede ser adaptado para satisfacer las nedesida
especificas y la infraestructura de un mercadormd@iado. Por ejemplo, un propietario del Volt eragr
podria utilizar sélo etanol para alimentar al gader eléctrico. Mientras que un cliente en Shangbdria
obtener hidrégeno del sol para crear la electrititiecesaria a partir de una célula de combustible.

"9 El problema de este tipo de estimaciones, como fi@mos expuesto en el capitulo dos, es que nartom
en cuenta el uso del petrdleo y sus derivadoscuates son indispensables para la produccion adgrde
plantacién. Por ello subestiman la generacién atacoinantes, al simplemente transferirlos a ottaidad
productiva, la cual incluso puede estar situadeotem punto del planeta, sin garantizar la reducaién
emisiones contaminantes ni reducir de manera @hiso de energia, en la produccién de estos nuevos
combustibles.
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caracteristicas de rendimiento que los conductores estan doasiosn GM en el 2006 estimaba
posible que esta tecnologia fuese de facil acceso antes del aff 2012

Para General Motors el sistema E-flex es la mejornaltiea para aumentar simultaneamente la
seguridad y la independencia energética, y a su vez elimlnaautomdévil como fuente de
emisiones contaminantes. Bajo su vision esto les permitids falbricantes de automoviles crear
mejores vehiculos que los clientes quieran comprar en grandes volimenes.

El Programa de celdas de combustible de GM

El Programa de celdas de combustible se centraba en cuatro areas:

i) Desarrollar una celda de combustible capaz de alimentar al sistema de gmagmrisiin
rendimiento que pueda competir con el motor de combustion intaermrabilidad y
costo.

i) Demostrar nuestro progreso publicamente, para que los interesadas pyperimentar
de primera mano los alcances de esta tecnologia.

iii) Colaborar con las empresas de energia para asegurar gukedgemo sea seguro,
conveniente y asequible. De facil disponibilidad para nuestrastedielo que permitiria
una rapida transformacion a los vehiculos a la tecnologia de celdaslestible.

iv) Trabajar con los gobiernos de todo el mundo para garantizar adecoadéciones de
mercado. Proponiendo incentivos que permitan el éxito comercial dedoss productos
GM, tratando con ello de asegurar su éxito comercial en el largo plazo.

General Motors mediante este desarrollo trata de gemeraistema que tenga el rendimiento, la
durabilidad, y sea compatible con el esquema de costos —suponiendiagiué producir en
volumenes de gran escala— que tuvieron los motores en el afio 2010.

La compafia afirma que en este esfuerzo ha gastado mas dé&nrdbiddlares al 2006, en la
bldsqueda de lograr un sistema de propulsioén a base de hidrogeno coropatdileso de celdas
combustible.

Los cientificos e ingenieros de GM estan trabajando alreddelomundo en actividades de
investigacion y desarrollo, resultado de estas lineas han conseguido.

80 E| Toyota Prius plug—in fue el auto ecolégico mémdido en los EE.UU en 2012., dejando atras al
Chevrolet Volt y el Nissan Leaf. [el cual tiene pnecio de venta superior a los 26 mil dolares,wgraque se
han aplicado los créditos fiscales, sin ellos sciprsupera los 40 mil délares.] [...] En lo que e=$a a las
ventas totales de los cuatro miembros de la farfitias, se comercializaron 25,168 vehiculos, estore
incremento del 126.9 por ciento comparado con der2011.

El resultado total de unidades hibridas vendidaseemoyota y Lexus, asciende a 32,593 vehiculos
comercializados durante el afio 2011-2012. 30,126deola marca Toyota y 2,467 de Lexus. 4 mayo del
2012,

http://noticias.autocosmos.com.mx/2012/05/04/toyptaus—plug—in—opaca—en—ventas—al—chevrolet—volt—y—
nissan—leaf-en—eua
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i) En los ultimos siete afios, mejorar la densidad de potencies deldas de combustible
por un factor de catorce

i) Han mejorado significativamente, la durabilidad de las celdascamebustible,
haciéndolas mas confiables y capaces de arrancar un vehicglonéiciones de frio
extremo.

iii) Estan desarrollando métodos que permitan el almacenamiento deshadiag forma
segura, explorando conceptos prometedores para la proxima generatdénaliegias de
almacenamiento.

iv) Se ha logrado una reduccion significativa en el costo deraracién de electricidad a
través de la mejora tecnoldgica que simplifica el sistema de adammbustible.

Estos avances han convencido a GM sobre las ventajas que mdrégm los vehiculos de celda
de combustible para sus clientes, de esta manera parecdesgolagia con mayor alcance hasta
ahora explorad&’.

Uno mas de los retos que debe enfrentar esta tecnologia mscdaidad de una rapida
transformacion de la infraestructura de abastecimientmihbdustible. Asi mismo debe asegurarse
que el costo del hidrogeffd sea accesible al publico y que las estaciones de sesgeio
abundantes y convenientes permitiendo sustituir a las actssdesoaes de recarga de gasolina /
diesel pero este proceso de reconversién aun esta en fases iniciales

Otro punto a resolver en el corto plazo son las modificaciones@tligos y normas que regulan
las recargas de combustible para los vehiculos automotores, yantgi@l surgimiento de nuevos
combustibles habra que adecuar la normatividad aplicable. Paestguecurra es indispensable el
apoyo y la cooperacién del gobierno.

Para lograr salvar estos inconvenientes General Motakstreftajando, en estos temas con una
variedad de socios y colaboradores, incluidos los gobiernosmigiesas de energia, y otras partes
interesadas de todo el mundo.

GM Vehiculos de Celdas de Combustible

General Motors era el lider en el desarrollo de la tegilde celdas de combustible, hasta antes
de su crisis financiera. Este nivel de liderazgo era demostiados avances logrados en sus
vehiculos de celdas de combustible en todo el mundo.

GM contaba con seis diferentes desarrollos de celdas de combustible dertudrog

8L Aunque GM tiene claro que el éxito comercial de dasarrollos depende de lograr vender el volumen
correcto de sus productos en el mercado, tien® ¢tanbién que ese objetivo depende de un nimero de
factores fuera de control de cualquier fabricante.

%82 Una ventaja importante del hidrégeno es que peedebtenido a partir de muchas vias, incluyendms)
la energia nuclear, y una variedad de fuentes ediies.
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Los vehiculos capaces de usar al hidrégeno como combustible teemtiata®® serian la base del
redisefio automotriz, la expectativa de General Motors erapimreormediante alguna adecuacion
tecnolégica ese sistema de propulsion, en los vehiculos tradicionalesagues hoy en dia.

General Motors se ha comprometido en construir la flotaetiéculos mas grande del mundo,
basado en la tecnologia de celdas de combustible, este desharadido incorporado en el
Chevrolet Equinox.

La celda de Combustible del Equinox —es la cuarta generacioprajcto de celdas de
combustible— el vehiculo es completamente funcional. Ha sido disgiad recorrer 50,000
millas. Sin olvidar que el Equinox Fuel Cell, es capaz de ini¢gmoperar en temperaturas bajo
cero.

Se espera que ese vehiculo logre satisfacer todas ks Fegeral relativas a las Normas de
Seguridad aplicables a los Vehiculos de Motor en los EE.UU en el afio 2007.

El Equinox Fuel Cell, esta equipado con una larga lista de caracteristezgudiead en su linea de
serie, incluye bolsas de aire frontales para el condudims pasajeros, bolsas de aire en el techo
contra impactos laterales, frenos antibloqueo (ABS), sist8tahiliTrak, —el cual mejora la
estabilidad del auto al conducirlo por terrenos dificiles— y cuenta sisterha OnSt&t.

HydroGen3

General Motors gener6 una flota de vehiculos llamada Hydro2&éo8 cuales son propulsados
por un sistema de celdas de combustible. El auto insignistelsistema es la minivan Opel Zafira.
Esta unidad ha sido comercializada en EE.UU., ~Washington, DC y en Irviner@alif asi como
en Alemania, Japon, China y Corea.

A través de este tipo de proyectos, los ingenieros de GenetatsMwan recopilado datos del
mundo real, sobre las condiciones de manejo y el comportamientosdautos. Con esa

informacién compilada pretenden focalizar los esfuerzos sobre losspemlos que deben trabajar
en la reingenieria del automévil, tratando de acelerar elrrdésay comercializacién de la

tecnologia de celda de combustible.

El sistema de celda de combustible, HydroGen3 se puede addptavehiculos GM actualmente
en produccion. Pero este desarrollo aun estaba en etapas de gelitha a las dificultades que

283 Como parte de estos desarrollos en septiembr@@@, Zeneral Motors presenté el Chevrolet Seqael, |
soluciéon de GM de a un muntibre de petréleo

84 OnStar Corporation es una subsidiaria de Generibid, ofrece una plataforma de comunicacién por
suscripcion, mediante la cual el conductor puederéambiar datos mediante un sistema de manoslibre
monitorea la seguridad en el vehiculo, cuenta cB8,G& sistemas de diagndéstico a distancia en lEsl&s
Unidos, Canada y China. En los mercados latinoaaueos se ofrece un servicio similar llamado CheaySt
En septiembre de 2011 OnStar tenia mas de seasllde clientes.

85 E| sistema est4 basado en una celda de combustiblgenera la energia eléctrica necesaria a pattir
hidrégeno liquido almacenado en el depdsito deicuti
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existen en el almacenamiento de hidrégeno liquido comprimido enttma@viles. Ver a partir de
la cita 170.

Los vehiculos que incorporan esta tecnologia GM afirma que puedemer entre 170 a 250
millas, —dependiendo del método de almacenamiento del hidrogeno-.

Algunas conclusiones preliminares del capitulo

Como hemos visto a lo largo de este capitulo, los principalesdategs automotrices han optado
por medidas mas alla de sus lineas habituales de producciopdtests que suponemos explica
este comportamiento, es queEobablemente nos encontramos en el segmento donde la reduccion
de emisiones contaminantes generadas por los vehiculos automotores tiea dinamica
creciente en relacion a los costos, pero los resultados conatettas medidas de reduccion son
decrecientes en cuanto a su capacidad de mitigar la emision de GEI

Es decir, es demasiado caro reducir la contaminacion por mediejdeas incrementales en base a
la tecnologia —ya sea que esos desarrollos estén dispombkdspeesente o estén en vias de
desarrollo—. Debido a ello, los fabricantes han decidido explimnativas fuera del clasico
motor de combustion interna de cuatro tiempos que usa derivados del petroleo comtildembus

En base a la informacién compilada a lo largo de este documentmgmddservar como las
medidas implementadas se han centrado en evitar las penalizaciones pmiteee de GEI. Los
esfuerzos se han centrado en disminuir la presion, que losrgishiasi como cierto segmento del
publico consumidor, tienen sobre emisiones en concentraciones sugpariasee450 ppm de GO
debido al riesgo que emisiones superiores tendrian respecto ab cdimhtico.

Frente a este ambiente complejo, los fabricantes autoemteistan intentando usar la transicion
tecnolégica como un mecanismo de reposicionamiento, tratando de @olael competencia
impuesta por una dinAmica de mercado volatil y cada vez mas demandante.

Por ello, suponemos que esta industria se concentrara aiun mas, siguiendo ta diodoeintradora
clasica del capitalismo.
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Conclusiones

La problematica ambiental a experimentado una transformaciéansiadt al pasar del
absoluto desconocimiento del impacto negativo del ser humanoneedel ambiente, ha
ser parcialmente interiorizada por la sociedad, el gobiernc gngresas. Debido a esta
nueva conciencidas instituciones, han tenido que realizar modificaciones en arn
normativos, para intentan limitar los impactos negativos en los &roas

El proceso mediante el cual la problematica ambiental haepélonal interior de la
sociedad y de sus instituciones, ha sido lento y dificil denglasdebido a las mdltiples
interpretaciones al tema, los cuales en muchas ocasionenaermdnformando un
sinnimero de conflictos de intereses entre los agentesigentes. Estas diferencias
generan con mucha facilidad un ambiente de confrontacion entre los actiakEsso

La causalidad del cambio climatico de origen antropogénico, no haesidblecida de
manera incuestionable. Pero alun asi, se han emprendido medidascguediminuir en
alguna medida la presién sobre el medio ambiente de las conductas humanas.

Las medidas de proteccion ambiental han tenido un origen divegmasl son producto

de la academia y la investigacion. Otras han sido resultadcidietes industriales. Otras
mas, tienen su origen en el innegable deterioro ambiental prodieicteso y abuso del

medio como fuente de recursos o depdsito de desechos que altemsametta sustancial,

las funciones de soporte vital del ecosistema. Mientras gueas otras, han tenido su
origen en la busqueda de reducir los costos de operacion de las actividexdesieas.

Como se puede observar a lo largo de todo este documento, lascieges emprendidas
para lograr acuerdos han sido muy complejas y costosas. Tanto por el tiempampees
llegar a algun tipo de consenso, asi como en términos monetariadp debla
transformacion requerida para hacer posible su implementaciéolvisiar lo dificil que es
la supervision de las metas acordadas.

La informacién cientifica vertida en la problemética ambiental arpkssu mejor calidad y
amplitud adn enfrenta serias dificultades para ser acep@siali& del ambito académico,
ya que esta informacion altera los patrones de rentabilidad de lasiaslestablecidas.

Sin olvidar que existe un serio problema de comunicacion que tifiexphoner de manera
precisa el riesgo ambiental en el que los habitantes al®tpl nos encontramos. A pesar
de que las primeras voces de alerta fueron dadas hace casi 5@@iid®y algunos
sectores de la sociedad, asumen que ser ambientalmente respessadtebien un hecho
de moda que una transformacion necesaria de las conductas de la poblaciéreén gener

Otro de los puntos observados es la dificultad que enfrentandossps cientificos de
encontrar mecanismos de difusién que les permita corregimyitarl el efecto dafiino. En
177



10.

11.

12.

13.

14.

15.

medidas concretas que puedan ser implementadas en los seotohestiyirs y/o los
hogares.

Asi mismo encontramos una amplisima evidencia de la desattimulde las politicas
publicas no sélo entre las esferas de gobierno —desde lo local|dagernacional—-. Sino
incluso entre los entes reguladores dentro del mismo espmciompetencia. Este hecho
genera que las medidas concretas implementadas en la reguadiental sean aln mas
dificiles de implementar y monitorizar. Este hecho finalmente lein mas costosa y
complicada su operacién.

La regulacion ambiental desde hace méas de una década ha tomadacter dea politica
comercial. Por ello, es usada como un instrumento de competitividacdkiinter sectorial
entre las diversas naciones, que han asumido algunos de los compmgioisbss en
materia ambiental.

Buena parte de la actual problemética ambiental parecedestarada por un ambiente de
desconfianza y oportunismo predador por parte de los capitareapitesa y/o politicos

gue han asumido a las variables ambientales como parte destlasegtas de

competitividad.

Este tipo de problemas son muy claros en las formas debdzatalas emisiones de gases
contaminantes, las fechas de cumplimiento asi como las metasisienes maximas —o de
reduccion- los cuales han sido de los temas mas dificiles de conciliar. Bepid@lgunos
de estos puntos pueden ofrecer algunas ventajas competitivertoees productivos
especificos, mientras que esa misma meta en otra esfetetpragpuede ser un cuello de
botella que estrangula la rentabilidad de algun sector productivo especific

Sin olvidar que existe una enorme desconfianza por partertlescectores académicos y
ambientalistas con respecto a las soluciones planteadasspgrupos industriales y sus
organizaciones afines respecto a la problematica ambiefiabs sectores suponen la
existencia de un conflicto de intereses entre los beneficatales en términos
ambientalesy los beneficios privadagntabilidad

También observamos la presencia de poderosos incentivos parar dammggulacion
ambiental, ya que esto ocasionaria mayores ganancias manpta@aas. Mientras que
los beneficios sociales asociados al cumplimiento de la re@guolanbiental parecen
generar pocos beneficios al compararlos con la posible ganancia privada

Uno de los mecanismos habituales para tratar de limitariel @abiental es el propuesto
por la teoria neoclasica, el cual centra su interés en redugvel de ineficiencia social
producto de las fallas de mercado, conocidas como externalidadesudlas afectan el
quehacer productivo y/o de consumo que existe en una sociedad —aunque ndéatdda fal
mercado debe ser corregida, por el simple hecho de existirsuBe @ue esta falla debe
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ser significativa y el mecanismo que la corrija debe pegnmod alcanzar un 6ptimo en el
sentido de Pareto.

La teoria neoclasica asume la necesidad de internalizaxtesaalidad negativa —es decir
hacer que el agente causante del dafio en cuestion compense adadsarieun nivel
equivalente al dafio generado, con esta medida trata de conchanedicio privado y
social de su produccion y/o nivel de consumo, con el bienestar deaguellos que usan,
viven o requieren el recurso que esta siendo presionado por sdaattivEl corregir esta
falla sera benéfico para la sociedad en su conjunto.

Esa vision afirma que el uso de un impuesto de tipo pigouvianocaeaa de reducir las
descargas de residuos al medio ambiente limitando el impaeto®GEI, tienen sobre la
naturaleza y las poblaciones humanas. Esa manera ideal dargesta correccion es a
través de un impuesto el cual permite generar derechos de pbplads, que limitan el

uso de los mecanismos de mercado para la asignacion de precios.

Por otra parte se asume que los impuestos piguovianos sondifieiilenplementar en la
realidad, debido a la existencia @»stos de Transaccigrpor parte de los agentes
involucrados. Se afirma que si existen tres 0 mas actoresién®dbs en la negociacion,
—esta se vuelve muy compleja—. Lo que a su vez generabdqgaildificiles de alcanzar,
ademds de ser profundamente inestables.

No importa cuél sea la posicion asumida con respecto al ecasistgm sea que lo use
como deposito de desechos o0 busque su cuidado y preservacion—, cusunuleesio de

costos de transaccién cero, no ocurre, los incentivos paaa dagn equilibrio —eficiente y
estable en el sentido de Pareto— dificilmente ocurriran.

Por tanto creemos que el supuesto central planteado por Coase, —i@gdéaicy sin
costos para llegar a los acuerdos—respecto a la facilidad de la negociacidmméemos en
esta etapa, no se cumple—. Debido a ello asumimos la critica expuedtd.Kols

Dicho autor afirma que asignar derechos de propiedad a faadgideente social, altera
la riqueza de la sociedad en su conjunto, ya que otorga un depeclkialor monetario a
favor de aquél, que ha sido beneficiado con dicho derecho de propiedad.

Un punto clave ante la presencia de costos de transaccion esaggméeion de derechos
de propiedad a favor de determinado. Debido a que esta condicic@al mionenta la
desigualdad en la negociacion, y ésta inequidad de origen influparkra sustancial en
el resultado de la negociacion. Generando condiciones que pueden actacetacion de
poder en beneficio del mas poderoso, lo cual a su vez podria aumentpeciatera de
ingresos futuros, sin que necesariamente ocurra un equilibrio paretiano.
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Por su parte autores como Lawrence White, nos expone que la sqllacitenda desde la
teoria neoclasica no ha sido implementada a cabalidad. Debidosslqusontemplan el
lado de la oferta en el caso de los vehiculos automotores. Migoizel usuario final, esta
desvinculado de sus acciones y los costos que estas tienen sobre la socieda

Por otra parte, debemos tener en mente que las modificacionestespa lo largo de este
documento han sido disefiadas con el Unico objetivo de ganar tiempla amenaza
ambiental. Hasta que se puedan generar las condiciones politceagmeas y
tecnolégicas que permitan transformar a la sociedad eestn&tura menos demandante
en términos ambientales.

Debido a ello el enfoque basico de la regulacién ambiental en la induginmotriz, busca
normar al sector sin limitar la posibilidad de eleccion queetietanto los productores,
como los consumidores respecto al tipo de vehiculos que desean producir y comprar.

Los entes reguladores tienen presente la importancia de losigsatde movilidad para
mantener y acrecentar la actividad econdémica. Por ello, no bostza la movilidad de
ninguno de los agentes econémicos, lo que busca es reducir la fradetas viajes muy
largos al interior de la ciudad.

También se afirma que las politicas publicas desarticulad@sgeneraran mas problemas,
al aumentar el nimero de vehiculos en circulacidén. Los cualesez sgeneran mayores
niveles de contaminacion, debido al aumento de la congestion vial.

Es importante tener presente que al analizar a este spaiductivo, la poca
sistematizacion y coordinacion que existe entre los involucradaggular a la industria
automotriz. Por ello, es muy comdn encontrar inconsistencias lastseries, debido a la
falta de consensos minimos entre los investigadores, losregtdadores, y las empresas
del sector automotriz.

A nivel global la industria automotriz ha tratado de posicionarision respecto al
problema ambiental, asi con el alcance real de las medidas que pueden impkenavnés
de la IOCA. Esta organizacion ha tratado de plantear la stguetapa de proteccion
ambiental, para lograrla afirman deben contar con la colabordei@mtidades externas a
los fabricantes automotrices, debido a la multidimensionalidad del prbletniental.

Afirma que cualquier solucion debe incluir a los gobiernossibrde las industrias que
tienen impactos sobre esta problematica, —por ejemplo a la iadpsttioquimica—.

También plantean que deben modificarse los habitos y practicamrdemo de los

conductores, asi como los patrones de la generaciéon y dispersidondgias que

permitan mejorar la eficiencia en el consumo de combustibles, el cammdbdgico, etc.
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Debido a que sin esta vision integral del problema ambientsdiaa® al uso de
automotores, no podrd administrarse de manera adecuada, fraémtdea crecientes de
emisiones contaminantes.

La vision simplificada del problema del cambio climatico ha aomomo bandera la
reduccion de Cgblvidandose del resto de los gases de efecto invernadero.

La industria automotriz tiene costos operativos muy altos. $tarazoén se encuentra bajo
mucha presion al tratar de mantener el actual ritmo de igae&in y desarrollo necesario
para conservar la competitividad en el sector, frente a un escenarilodgldizgos ingresos.
Esta combinacion de factores ha hecho evidente la fragilidaas @guilibrios financieros
en los cuales se encuentra buena parte de las empresas automotrices.

La industria automotriz trata de usar el cambio tecnoldgico tiepue como base la nueva
regulacion ambiental- como un mecanismo mediante el cual interda glaproceso de
inestabilidad que la agobia —desde la vision Marxista esenasc adverso es descrito a
través de la caida tendencial en la tasa de gananciastrddigue desde el punto de vista
neoclasico el mismo fenomeno intenta ser explicado mediantapaesto del estado
estacionario —planteado por Solow-—.

Tratando de reducir esa inestabilidad, la industria automoteéznsuentra sumergida en
un proceso de redimensién de su gigantismo corporativo. Redefinienddcanses y
vinculos en la relacion de sociedad / competitividad que rige laoldings que componen
al sector. Esta redimension de la industria ha concentrado aim logconsorcios. Esto lo
podemos observar claramente en el caso de las quiebras deCBivisier, producto de la
crisis financiera global que inicia en el 2008.

Los productores automotrices asumen —en base a su experiencial-capsumidor final

no esta dispuesto a pagar mas por las medidas anticontamimapkesientadas en las
unidades. Estas medidas soélo tienen una relativa aceptacion cuapdecie de los

combustibles es percibido por el consumidor final como muy alto. &ttlonces las
medidas concretas pueden tener la oportunidad de comercialRasmdemos que el
mercado automotriz es una estructura oligopolica compacta lléieng@ una competencia
por precios muy refiida y pequefios cambios en el esquema de jpetiizs alterar y/o

reducir la competitividad en el mercado del producto y/o del fabricante.

Pareciera que ante el entorno volatil en el cual nos encadrauvalquier modificacion
importante en el precio de las unidades pone en riesgontabilielad y viabilidad
financiera de las empresas automotrices.

Pareciera que el sector automotriz mantiene un equilibritaiviesy fragil debido a su alta
dependencia a un volumen creciente de ventas que puedan facilnemégticse en
utilidades.
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Debido a lo rigido de sus esquemas de costos y lo volatil que seostrado sus ingresos
y utilidades de este sector productivo. Podriamos facilmente supprerpresenta
elasticidades superiores a la unidad entre el ingreso dispaseblas familias y el nivel de
ventas.

La generacion de un marco regulatorio no ha sido facil, no sélo paoiaglejidades
técnicas asociadas al problema ambiental y las limitaetasldgicas automotrices. Ha
sido afectada por los intereses financieros de los produetst@sotrices, los productores
de combustibles, la industria pesada, el sistema financiero en si mismotrestre o

Esta es parte de la explicacion de por qué los ultimos intdatastualizar la normatividad
de emisiones automotrices en los EE.UU., han terminado en batghdssleGenerando
incertidumbre entre los involucrados. Asi como el estancamiento ldgislacion, la cual
espera el fallo de las cortes.

Aunque en materia de legislacion y coordinacion internacional ha hgiziddes avances
en los ultimos afios. Aun es posible que las empresas que tienen psopkena alcanzar
los limites méximos de emisiones contaminantes, puedan eadapagislacion emitiendo
sus desechos por otro medio de dispersion, es decir al pashdoe @ela tierra o al agua.
No es facil lograr esta medida de cambiar el medio de diépgrero la legislacion no ha
contemplado de manera precisa este mecanismo de evasion.

También aun es factible que procesos altamente contamirfeenés a los cuales las
soluciones déli—-Techno son factibles financieramente, se trasladen hacia phisds la
legislacion y/o su vigilancia son deficientes.

El éxito de la industria automotriz en la reduccion de emisi@moesaminantes esta
planteado en términos de reducir las emisiones de maneraayj@tadecir asociadas a la
produccion marginal de cada vehiculo. Pero como el volumen de pradusigjue
creciendo, la emision total de GEI sigue aumentando en términos absolutos.

La regulacion ambiental generada en los EE.UU., ha experimentads etapas, las
cuales van desde la innovacion hasta el franco estancamieimgpdskeactual en que se
encuentra la regulacién se ha tratado de resolver mediante la impladred&amedidas de
regulaciébn con metas crecientes que permitan conducir no sélmaduktria automotriz
hacia mayores niveles de eficiencia, sino también al consumidor.

Después de casi 50 afios del establecimiento de las primedislas de proteccidn
ambiental las empresas automotrices se mantienen en ubraguilestable. En el cual el
actual paquete de reformas de corte ambiental, parepierda mejor adaptada a estos
cambios son las empresas japonesas en particular Toyota.
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44. Debido a la heterogeneidad tecnoldgica existente en la actuadidath industria
automotriz. Nos lleva a pensar que la vision de un sistema domidantombustible,
pareciera estar llegando a su fin. En el mediano plazo parece gqueara por producir
combustibles especificos adecuado a los requerimientos deimadie los segmento de
mercado, teniendo en mente los requerimientos energéticos, dibgadila pagar por
parte del usuario final, tiempo de espera de recarga o repbstajembustible, distancia y
velocidad promedio requerida por el conductor, contemplando las necesidanentales
especificas no sélo producto de la regulacion ambiental, ambién producto de las
condiciones naturales preexistentes en la zona donde el vehiculosseo, entre otros
aspectos.

45. La regulacion ambiental bajo la cual se habia limitado adastria automotriz, habia
favorecido el establecimiento de medidas del 8pd of the pipeya que estas ofrecen
resultados muy exitosos y visibles en el corto plazo. Estosl aeg pueden ser
politicamente aprovechados en las contiendas politico eled®@ra en este momento ese
tipo de medidas parecen insuficientes.

46. La inestabilidad financiera que hemos observado a lo largo déiteas décadas a escala
global ha generado un patron de consumo y reposicion de vehictdostares inestable
debido al alto indice de endeudamiento que experimentan las famdgcuales enfrentan
dificultades para adquirir vehiculos nuevos que consumen menos tiaelsug cuentan
con mejores equipos anticontaminantes.

47. No sélo por que el vehiculo usado tenga tecnologia obsoletaggaraomento, sino porque
el grado de conservacién y mantenimiento dado por las famdliasycesos medios y bajos
es muy limitado. Lo que ocasiona que los sistemas anticontaminaotegorados a la
unidad trabajen de manera parcial. Como hemos visto a lo largoxtiel t@ equipo
anticontaminante en malas condiciones genera aun mas contamigaei una unidad sin
ese equipo.

48. El uso creciente de sistemas integrados y computarizaddssecoches, empelados
fundamentalmente en el control de emisiones contaminantes pamthigip un aumento en
el e waste el cual es altamente contaminante y ha sido dificil delaecRecordemos los
problemas que hay con los equipos de computo y teléfonos celulares.

49. En este momento no es claro lo que sucedera con el consumo del domblettido a la
mejora tecnoldgica, debido a la falta de estudios al resp@icbien la expectativa del uso

de combustibles alternos o electricidad esta planteado como una realalagbeo plazo.

Se desconoce el impacto ambiental que estos tendran sobre eambdiate, no sélo ante

la posible paradoja de Jevonsante la implementacion de tecnologias que mejoran la

eficiencia energética que disminuyen el precio relativo dlbeistible, y aumentando su
utilidad.
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No debemos olvidar que los combustibles alternativos emiten strastancias
contaminantes, las cuales no se han contemplado de maneral ietegstudios solidos que
permitan estimar sus posibles efectos ambientales gantmn y su interaccion en la
atmosfera ante diversas concentraciones.

Ante el escenario de transicion energética en el cuatdasbustibles convencionales
pierdan importancia, por el momento no existen estudios sobreptasusiones que los
nuevos combustibles tendrian sobre los seres humanos y el medio ambiefds,rageos
contaminantes emitidos a gran escala a la atmosfera.

Desconocemos el tamafio del dafio a los ecosistemas que ses@riogmeducir, si se
emplean productos agricolas para la generacién de biocombusiibledlo por destinar
tierras al cultivo para generar los insumos necesarios para los biotibiebus

Desconocemos los impactos que los paquetes tecnologicos usados aptaaemlos
rendimientos agricolas en tasas crecientes en los campaisodeDebido a que requieren
el uso de grandes volimenes de derivados del petrdleo en los emjroguimaquinaria y
equipo, etc.

No podemos estimar el impacto que mayores niveles de intdregjdiaola, genere en los
ecosistemas. Si se decide usar Organismos Genéticamente Modificados

Una de las posibles soluciones planteadas al uso de comgmusbfjasolina y diesel —en
cualquiera de sus formulaciones— ha sido mediante el uso de exéctriaa. Pero muchos
de los métodos de generacion de energia eléctrica, tienen altoosrgrabientales.

No sélo estan entre los mayores productores de gases de efect@mdero, debido a la
operacion de plantas por medio de la quema de carbdn. Las centreleares tienen
problemas con el manejo de los desechos radiactivos. Las hitiicakrequieren inundar
grandes zonas para generar los reservorios de agua, etc.

Pareciera que la solucién solo busca transferir la contamimae los ndcleos urbanos
densamente poblados hacia zonas con menor densidad poblaciondéramdal manera
sustancial el patron de generacion de emisiones contaminantes.

Pareciera que el nuevo esquema regulatorio permitira auniantancentracion de la
industria automotriz. A principios del siglo XX cuando esta industrace existian
alrededor de 100 fabricantes independientes. Pero con el trandelusiglo producto de la
dinamica del mercado, se gener6 un proceso de concentraciompuyainte el cual sélo
dejo 8 holdings, los cuales absorbieron a la mayoria de los fabricantestidefes.
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Bajo la actual presion que los constructores estan enfrentandanqsiotmar sus procesos
y los vehiculos que comercializan, pareciera que con la tendantial las firmas
japonesas seran las ganadoras de este proceso de transformacion.

En cuanto a la tendencia desmaterializadora del PIB planfeadalgunos tedricos en los
paises econdémicamente mas avanzados, parece poco probable qenésend este

ocurriendo. Hasta ahora lo Unico que se ha podido observar es un proceso de transferencia y

deslocalizacion de la actividad productiva, mediante la cualsealizan geograficamente
los procesos sucios y/o ambientalmente demandantes a regiomes, pmm gobiernos
corruptos y/o débiles, que dificilmente pueden mantener un estado de derecho.

Las ofertas de nicho altamente diversificadas, que actuanéservamos en economias
con un nivel de desarrollo medio o superior, han dificultado la regulaainbiental.
Debido a que la legislacion en términos generales esta aebfadacipio quetodo lo que
regula a los ciudadanos y sus actividades debe ser claramente expuestagestdei e

Planteado bajo el principio de maxima libertad. El cual agyueéodo aquello que no esta
expresamente prohibido, para los particulares estd permifisoesta manera, todo lo que
no esta planteado de manera puntual en la legislacion, queda fuera del ééckniey.

Las medidas implementadas por parte de los entes reguladoeeselaffitagrante

incumplimiento de las normas ambientales planteadas, sélo comteehglabro de multas
en contra de los productores automotrices y/o los propietarios.ufatclara negligencia o
incapacidad de asumir los compromisos, los reguladores afirmarestaeforma de

implementar las multas s6lo busca transformar el entorno preglugtd social, sin

depredar a los agentes econémicos.

Otro de los puntos que es indispensable para lograr reducir isieresa de GEI es el

reordenamiento urbano que permita reducir la frecuencia el aloeeviajes de grandes
distancias al interior de la ciudad. Para lograr esteiobjprobablemente se requiera la
descentralizacion de las grandes ciudades.

Es inevitable mejorar el transporte publico, asi como genaraistemas de transporte no
motorizado que permita disminuir el consumo de combustibles y lasiores
contaminantes sin alterar la dindmica de movilidad al interior deliegprdano.

Es necesario desincentivar el uso del automévil unipersonal o@todo de transporte de
los sectores de clase media y media alta en la ciudad.

Aunque debemos recordar que en la ciudad de México el 70 por cielus dajes al
interior de esta se realizan en transportes publicos motoriz8dosalizan cerca de 40
millones de viajes en bicicleta anualmente pero estas medatasnsuficientes para
mejorar la calidad del aire en la ciudad.
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64. En este momento observamos que las medidas implementadas tanto en términos
preventivos asi como correctivos en materia ambiental parecen rebasadas a las capacidades
concretas que los gobiernos, las empresas y las sociedades en lo individual pueden lograr.
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Anexo 1.

Explorando la visidn y solucién neoclasica al problema de las emisiones de gasefecto
invernadero, una aproximacion tedrica

La vision neoclasica asume que el problema del deterioro gsefiido el medio ambiente como
consecuencia de la actividad hunfdfizse debe a la falta de derechos de propféakdros que
permitan racionalizar el uso de los recursos natdfakesin importar cuél sea la forma particular de
dicho recurso-.

Esta vision afirma la existencia de mercados incompfétols cuales impiden que las
asignaciones sean eficientes y estables en el sentido de Pareto.

Debido a la ausencia de dichos mercados, no es posible traarsas bienes, que deberian ser
asignados de manera racional, mediante los mecanismosibeeladncurrencia y la fijacion de
precios —resultado de la interaccion entre los agentes, bpjineipio de escasez—. Estos temas
seran estudiados por la teoria econdmica, bajo su vertiente conocidacmmomia ambiental

Un claro ejemplo de este tipo particular de bienes, lo encontranties aquellos que tienen como
origen el medio ambiente, los cuales adolecen de un mercadqy ¢dlgan definido que permita su
asignacion eficiente en el sentido de P&reteel cual nos permitiria encontrar un 6ptimo Gnico y
estable como solucion a dicha interaccion entre los agentes—.

2% para el economista, la contaminaciéon es un cod&n®, y solo ocurre cuando uno o mas individuos
sufren una pérdida de bienestar (Pearce & Turi@@). 1

27 A pesar del aparente significado de las palahmagjerecho de propiedad se relaciona con el der@cho
usar un recurso. Esto puede implicar el derecholtavar la tierra que se posee, el derecho a uwsaasa
propia y el derecho a hacer determinado uso deliomachbiente. Es extrafio que tales derechos sean
absolutos: de algin modo se ven limitados por t@snas sociales generalmente aceptadas [...] se dice
entonces que los derechos estan atenuados, ndkegeapiedad tiene una acepciéon mucho mas ampda qu
en el lenguaje corriente al poder referirse a auatdpien o recurso. De igual modo, el medio anteies un
recurso y, por tanto, [se puede ejercer su] preygi€Bearce & Turner: 103).

28 | a definicion econémica de la contaminacién depetahto del efecto fisico de los residuos sobre el
medio ambiente como de la reaccion humana fremste efecto fisico. El efecto puede ser biologpmar (
ejemplo, cambio de especies, perjuicios a la satidjnico (por ejemplo, el efecto de la lluvia &&bbre la
superficie de los edificios) o auditivo (ruido). lteaccion humana muestra una expresion de disgusto,
desagrado, desesperacion, preocupacion, ansieéadminos la reaccion humana como una pérdida de
bienestar (Pearce & Turner: 93).

89 Un recurso de libre acceso no es propiedad de fiadino esta claro quién negociaria con quien. Esto
asi dado que no hay ningun individuo que tenganaentivo para reducir su acceso al recurso (Pearce
Turner: 93).

20 se dice que el nivel de externalidad es relevdaggle el punto de vista paretiano, porque si seirgli
lleva a una mejora paretiana, esto es una ganaetdade beneficios sociales (Pearce & Turner: 99).
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Ejemplos que nos permitan ilustrar dicho tipo de bienes, saltanista ya sea en la literatura o al
observar la realidad, en la cual nos encontramos.

Frente al uso desmedfdb de los recursos naturales, y sin derechos de propigdaee permitan
el uso raciond!® de dicho bien. Este cuerpo teérico plantea que no es posible, susagmiin,
conservacion y disfrute de la sociedad, en un periodo intertemporal de generaesiapaday.

Por ello su intencion es tratar de corregir este defecto del mercado.

a) Se asume que los recursos naturales al carecer de dereghopiddad claros impiden que el
mecanismo de exclusion opere, y el sistema de precios no esdeagsignar algun precio (P),
capaz de cubrir el costo marginal total (CMg Social o TStalg dicho bien.

Debido a que sélo se ha considerado como determinante del nivel degaod a los costos
directos, en los que incurre el agente al realizar su dativecondmica, mas no sus costos
externo$™® —bajo el supuesto de CMg = P = YMg-, el cual origina una pérdidailetad

291 [Si asumimos que] la eliminacién de la contamiéacsélo se puede logar eliminando totalmente, la

produccién del bien contaminante, pero las leyeldermodinamica implican que no puede haberdshc
como un producto no contaminante, de ahi que mapad una contaminacién cero deberiamos tener una
actividad econ6mica cero, por lo que el objetoadedntaminacion cero parece ilégico (Pearce & TuS®).

292 | os derechos pueden ser privados, esto es, pazpigel unos individuos perfectamente identificabdes,
comunales, donde el uso de la propiedad en cuesBd@omparte con otros (Pearce & Turner: 104).

23 5ea quien sea el titular de los derechos de pragjexiste una tendencia automatica a acercaéggiaio
social. Este descubrimiento se conoce comtea@lema de Coasd...] si esto es correcto, la regulacién
gubernamental de la externalidad no es necesarae/éos mercados se autorregulan.

[Aunque los autores lineas mas debajo de su texponen que] las soluciones de mercado para las
externalidades eran posibles en algunos casosatoacPero en general es necesario algun tipogdéason
(Pearce & Turner: 106).

% | as personas que van a ser afectada por la comgeidi puede atn no haber nacido, haciendo imposibl
el encuentro de las dos partels..] [debido a esto, una posible solucidon seria] glgunos grupos de la
generacion actual negociaran en nombre de lasagores futuras.

La idea de la representacion de las generaciotesafuno es, por supuesto, irreal. Este mecaniemes
reflejado en muchas regulaciones, esperamos emajjenge esta funcién la desempefien los gobiernes qu
nos representan. Sin embargo, los @mbitos en lesegusuele usar este mecanismo son normalmente los
propiedad comunal. El resultado suele ser el estabiento de algun tipo de atenuacion de los desede

los contaminadores (Pearce & Turner: 110).

% En presencia de una externalidad existe una diveig entre el coste privado y el coste sociaksi
divergencia no se corrige, el contaminador conté@wctuando en un punto donde maximiza el beneficio
privado, desvinculado del costo social neto (Pe&r€erner: 99).

2% Un coste externo [también llamado externalidacatieg o una deseconomia externa] existe cuandarse d
las siguientes dos condiciones:
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social. Esta logica permite plantear un mecanismo para geheraficios privados con costos
sociales. Originado por la presencia de una externalidad veegati la produccion y/o el
consumo de dichos bienes y/o servicios.

Si asumimos que los agentes que usan los bienes y/o semiioproporciona el medio
ambiente, pero estos agentes no incluyen estos costos —los soalessumidos como
indirectos—, en sus funciones de costos y debido a ello, —hay nsiitemcia de recursos de la
sociedad a los agentes privados que disfrutan de dicho redarsasyservicio—, ya sea en la
produccion, distribucién y/o consumo de los bienes y/o serfitigsie generan en sus
actividades economicas.

El abordaje de esta problemética sera planteado desd#cia dg uso de vehiculos automotores,
cuya fuerza motriz esta basada en el uso de combustiblessfgsiéstos a su vez emiten sus
residuos a la atmosfera bajo la forma de (BEBin ningin costo por la descarga de los desechos
de su operacid.

a) Una actividad de un agente provoca una pérdidaeshestar a otro agente.
b) La pérdida de bienestar no esta compensada (P&dnemer: 93).

297 La presencia fisica de contaminacién no quierdr dee exista contaminaciéon econémica. La siguiente
observacion es igualmente importante, pero muchmomesencilla de comprender: aunque exista
contaminacién econdmica, es improbable que se dasal en que debiera ser eliminada (Pearce & Turner
94).

2% [Sj asumimos que] el nivel de actividad econémamyelaciona con el nivel de residuos emitidosj y
suponemos quios residuos son directamente proporcionaéésnivel de actividad econdmica, podriamos
decir que cualquier cantidad de produccion (Q)tigigin nivel correspondiente de desechos (W).

Por tanto, podriamos suponer que un nivel de pmducdptimo Q* podria relacionarse a un nivel de
desechos 6ptimo W*, [...] Pero si el contaminador enmnta tecnologias reductoras de la contaminagién,
nivel de producciéon Q, podria aumentar sin queiwtlnde desechos W lo haga —al menos en la misma
proporcién que el incremento en Q—.

Recordemos que la Primera Ley de la Termodinanficaa que W tiene una relacion proporcional con el
nivel de produccién Q. La mejora tecnolégica basmate hace que parte de los desechos W se redidgjan
tal modo que, éstos no afecten al medio ambient&[proporcion inicial] (Pearce & Turner: 98).

2% E| medio ambiente puede recibir un determinadcelnile residuos, degradarlos y convertirlos en
sustancias no dafiinas e incluso benéficas. Sivel de residuos vertido (W) es menor que la cajpacitke
asimilacion (A), el medio ambiente podra realizes procesos de degradacion y conversion, mantemiand
externalidad que generd la contaminacién, debidpe el medio ambiente asimila el nivel de desechos
vertidos y parece que no hay efecto dafino enddwtia del generador de desechos.

Pero si (W) excede a (A), entonces tendra lugartusvo proceso de degradacion, debido a que laicapiac
de asimilacién del medio ambiente se vera perjadicdal] depositar residuos que el medio ambienate n
puede degradar. Esta dindmica reduce la capacilaetdsistema para procesar mas residuos, genenando
nuevo proceso de degradacion, al limitar o analsufunciones de sumidero del medio ambiente ertiénes
(Pearce & Turner: 96).
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Debido a que los seres vivos que habitan este planeta, sgquierta calidad del aire para poder
reproducirse, alimentarse y realizar sus actividades deicku lhiolégico natural —entre ellos
incluimos a los seres humanos-—.

Es necesario limitar el uso del medio ambiente como zona dardasde los vehiculos de
combustién interna. La primera de las visiones que revisaresomseague un impuesto de tipo
pigouviano es la mejor manera de lidiar con este defecto.

Piguo afirma quela actividad econémica que imponen costes a terceros no deben ser gashibi
siempre, si no que deben ser desincentivadper ello, propone cerrar la brecha entre el costo
marginal individual (CMg) y el costo marginal social (CYiga el que se incurre por la emision de
contaminantes.

Gréfica 14 Costo Externo al incurrir en el nivel de produccion Q

Costos
CMS

cM

1
1
1
1
I
Gl Produccidn
por unidad de tiempo

Como podemos observar en la grafica 14, si tenemos una cantidaatidecppn Q. El productor
sélo se encuentra en la necesidad de cubrir el Costo Marginéikendola intencion —y muchas
veces ni siquiera sabe que existe— el Costo Marginal Setialual contempla el costo total
marginal de generar el nivel de produccign Q

La distancia entre el Costo Marginal Social y el Costo Matgepresenta los costos no pagados,
necesarios para generar el nivel de produccipn Q

Debido a la existencia de una externalidad negativa el prodwztoecesita cubrir esa breasto
externo La cual como podemos observar en la grafica, es la distameigéyeca entre el punto Ay

el punto B, dado el nivel de produccidp, @sta distancia representa el costo de la externalidad que
la sociedad debe cubrir.

Por ello, se asume que s la diferencia entre (CMgs) > JObdga un nivel Qde produccion, se
genera una pérdida de bienestar a la sociedad en su conjunto.
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Grafica 15 Pérdida de eficiencia irrecuperable
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Siguiendo el modelo planteado en la grafica 15, si el beneficio mab(@M), es menor que el
costo marginal social (CMgs), el equilibrio alcanzado en aecad® es ineficiente. Esta zona
geomeétrica es planteada por todos los puntos situados entre las casd0r@d Q0) (Q.,A).

Si el equilibrio de mercado se ubica en el punto A, el punto dergfia estaria dado en el punto
C. La zona ubicada entre los puntos ABC es una pérdida irrecuperable de bparedtasociedad.

Si asumimos que el establecimiento de derechos de propiedadepaltaitzar la eficiencia, el
contaminador se enfrenta a todos los costos de su actividaderado permite que el equilibrio
se cumpla donde CMS = CM = BM.

Para los defensores de una posicibn mas radical, la mejaiésoldeberia ser eliminar por
completo la contaminacion, lo cual implicaria cerrar fbridafgr de usar automdviles, aviones,
barcos y en general evitar casi toda actividad humana.

Sin embargo, esa no seria la mejor solucion desde el puntatdedei la sociedad, ya que ésta
necesita un conjunto de bienes y servicios para satiséasenecesidades. Debido a que las
actividades humanas por definicion tienen un impacto en el matlicahh no es posible tener un
nivel de contaminacioén cero.

Esto nos lleva a concluir que tampoco es eficiente eliminar @opleto la contaminacion, y
entonces la mejor solucion seria encontranival eficiente de emisiones contaminantes decir,
un punto donde el costo marginal de la contaminacion no supere a su beneficio matgipahtgs
Optimo se observa en el punto E, en la grafica 16.
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Grafica 16 Punto de equilibrio entre el costo y el beneficio margihdado un nivel de
produccion Qg
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Para lograr este punto de eficiencia nos ayudaremos del postulRdoald Coaseel cual plantea
que: Si existen derechos de propiedad, y si solo un pequefio numero de participatée
involucrados, y si los costos de transaccion son bajos, entonceamascciones privadas son
eficientes. El resultado es el mismo independientemente de quien paseretb®s de propiedad.

Pero la critica a este esquema de solucion a la contamirautidiental desde la vision de la
economia —de corte marginalista—, expone que las medidas impulsadas en estargisién,torno

al principio del que contamina paifa Pero esta solucion podria no ser 6ptima si el esquema de
inventivos no estan bien planteados

Entre los cuestionamientos que se han asumido a este esquemape® que esta solucion
implica al menos, cierto derecho del contaminador a usar elonmmmio depdsito de sus
desechd¥’.

30 pesde el punto de vista del ingreso la otra posiblecion se basa en el establecimiento de un esgde

subsidios a través del sistema fiscal para fomehteontrol de la contaminacion.

%01 Si tenemos instituciones incompletas, con serioblpmas de asimetrias de informacion, con solesion
del tiposecond bestl problema de la contaminacién y la soluciomfgada por este esquema —no permite la
correcta determinacién del nivel éptimo de contamidn-—.

El Teorema de Coase parte de un conjunto de susiés$ cuales enlistaremos a continuacion:
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Otro de los puntos a través del cual se cuestiona este tipoludgoses es que el analisis

anteriormente desarrollado parte de la conjetura que hay,raismena solucién, y que esta es
accesible por via de la negociacién —entre el contaminad®rvictima— sin importar como se

asignaron los derechos de propiedad.

Este argumento tiene un supuesto fundamental, el cual plantéa mpgociacion entre las partes
es sencilla Debido a que el supuesto general al arreglo anterior, seebdsano existencia de
costos de transaccid®.

PeroCharles D. Kolstad en su libro deeconomia Ambiental (2001 &firma queel teorema de
Coase nos distrae de los argumentos de eficiencia ambientalameéose en explicar porque los
derechos de propiedad deben asignase de cierta manera en particular.

Kolstad en su andlisis al problema de las externalidades negatfirasa que el supuesto central
del teorema de Coase no se cumple yaequibs males publicos existen costos de transaccion al
negociar con el contaminador

Otro punto en el qukolstad centra su critica respectotabrema de Coases que al no cumplirse

el supuesto deostos de transaccion ceresto genera efectos sobre la riqueza de los agentes,
debido a quetorgar un derecho de propiedad con algun valor monetario a algurasdeartes,

hace a aquel que lo recibe mas rico, que si no tuviera ese derecho a su favor.

1) Todos tienen informacién perfecta.

2) Los consumidores y los productores son tomadiegsecios.

3) Hay un sistema de tribunales para hacer cuthagliconvenios que no tienen costos.

4) Los productores maximizan las ganancias y loswmidores maximizan las utilidades.

5) No hay efectos por el ingreso o la riqueza.

6) No hay costos de transaccion.
Si todos estos supuestos se cumplen la asignaeidergéchos de propiedad, no importa para la eficefi
alguna de estas condiciones no se cumple la asignatcial de derechos de propiedad si importdaen
eficiencia y genera escenarios divergentes.
El teorema de Coase se aplica mejor ante escendoiode participan 2 empresas 0 2 personas en la
negociacion, en este tipo de ejemplos no hay pmudsede cooperacién y costos de negociacion. Péste ex
la posibilidad de que al intentar negociar con Bi&s agentes, no fuera posible hacerlo, mantenikrsdo
costos de transaccion en cero. (Kolstad,2001).
392 Un costo de transaccién es un pago adicional asoaon la consumacion de la transaccién. Algueos d
estos costos son monetarios y otros son subjetdorap las molestias y vicisitudes necesarias pademp

finiquitar un acuerdo.
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Grafica 17 Utilidad del Impuesto
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La propuesta tradicional de la economia ambiental, se basa @&n deatcerrar la brecha de
ineficiencia, mediante el establecimiento de un impuesto qugueldl contaminador a cubrir el
costo marginal social. En la grafica 17 el monto del impuesta distancia geométrica entre el
punto Ay el punto B —que es el costo externo planteado en la grafica 15-.

El efecto del impuesto es lograr que el costo marginal privadoeim@puesto sea igual al costo
marginal social, de tal manera que CM + Impuesto = CMS.

Logrando hacer compatible el nivel de bienestar social vigenimiendo los costos reales de la
actividad sobre el medio natural. Planteado por la gréfica 14 en el punto E

Impuestos al contaminador.

Arthur C. Pigou, (1877-1959), en su lidEoonomics of Walfareplantea la posibilidad de crear un
impuesto, como el medio idéneo para lograr el equilibrio eagre€dstos sociales y los privados.
Este impuesto debe ser entendido como un gravamen a la contaminacion.

Pero este tipo de gravameifésno son frecuentes debido a la dificultad de estimar las furscione
resultado de lassimetrias de informacién-Por ello, se ha asumido como el instrumento de
primera eleccion por parte de los entes reguladores a las noremssdan—.

La parte central del impuest8 radica en lograr que t* = CMg#®

393 Ninguin impuesto real podré acercarse al impuastoRigou, planteo teéricamente.

%04 El supuesto base de este argumento es que lanitaritaminacion limitando el uso del recursos dade
produccién.
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El costo marginal externgCMgE) es el dafio causado al generar una unidad adicional de
contaminacion a la atmésfera. Tomando como base para el célculo una funciba®¥e da

Dicho tipo de funciones nos muestran como se relaciona el ni@ng@minacion emitida al
vincularlo contra el valor monetario de la emision contamin&#® podria lograrse al observar
como se relaciona la actividad econémica del contaminador con ssangoecosto respecto a la
cantidad de emisiones contaminantes dispersadas en el medimt@mbincluso podrian disefarse
funciones que nos permitieran observar el nivel y el grado de eXimsit que estan sujetos los
individuos y/o el resto del medio ambiente—.

Mediante una funcién compleja de dafio, podriamos encontrar ebpivmo de contaminaciH.
Pero para hacer esto posible necesitamos al menos una padstdenarginal externo, ademas de
conocer la funcién de Beneficio Privado Marginal Neto (BPMN).pdoblema adicional es que
dichas funciones no son faciles de infliir

Dadas estas restricciones y si suponemos que podemos generar uro @jumciones que nos
permitirian probar la utilidad del impuesto, esto haria conlpatibnivel de produccion §gon el
nivel de contaminacion E.

Si estas restricciones se cumplen, podriamos estimar los costess detaealizar este servitid
BNS=P(Q)-C(Q)-CHQ)=0

0BSN_ ,_9C _dCE _
0Q 0Q dQ

395 Costo Marginal Externo.
398 a funcion del dafio fisico, nos permite intuivelor monetario del dafio.

%97 Una de las contradicciones que asume esta pospeiém administrar el problema es la presencia de
asimetrias de informacion, entre contaminadordsepte regulador el cual, es tomado como una Iimtata

la intervencidn gubernamental, ya que existen ésdricentivos por parte de los agentes privadas |paitar

o impedir el acceso a su informacion al regulagargue ello disminuiria los costos de operacionadehte
privado, en detrimento de la sociedad. Por elloradg enfoques prefieren pensar en este tipo deeishps!
como una guia que nos permitiria conocer la diéeca@decuada de la variacién de los niveles de
contaminacion mas que un mecanismo de equilibreorms permita alcanzar un 6ptimo teérico. Es gor el
que para alcanzar este objetivo el impuesto ejarraleccion.

3% para estimar algan nivel de los Impuestos tip@®igs necesario conocer el Beneficio Privado Maigi
Bruto (BPMB); Costo Marginal de la reduccién (CMR)psto Marginal Externo (CME) y el Costo Privado
Marginal Externo (CPRM).

%99 Beneficios Sociales Netos (BSN), Beneficios Prosbletos (BPN), Costos privados (C), Costos exgerno
(CE); Precio(P), el cual es paramétrico no depeiedeingun nivel de (Q); donde (Q) es el nivel deldacto;
Costo Social (CS), el cual es la suma de (C) mé&SEE).
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Condicion de primer orden.

_dC  9CE _oCs

dBPN _ 0CE

0Q  0Q
El precio del producto contaminante es igual al Costo Social Marginal.

Regla de optimizacion de (BPN), debe ser iguales a los costos margixiginos

tr = ggf (Q*) es el nivel 6ptimo de producto
oo oC L
0Q*

Por ello si asumimos que el precio de incluir el impuesto, deetveecha entre los costos internos y
los externos.

Ademas si asumimos que es legitimo que el agente privado delveppadeacer uso del medio
ambiente, para emitir sus residuos, —debido a que la propiedad ydokatede uso pertenecen a la
sociedad y ésta es representada por el Estado—.

El contaminador deberd pagar por usar el medio ambiente paex kiganzar el nivel de
produccion Q*, con el consecuente nivel de contaminacion W*.

El nivel de contaminacion 6ptimo W*, ha sido propuesto como éptimo, en funcién de la cantidad de
produccion Q*que maximiza el beneficio de la empresa en funcioGatd Social Marginakle

esta manera se ha internalizado el costo de la descarga contaminagiteprpductor debe
contemplar el costo de la emisién dentro del proceso de optimizacion.

Pero si nos encontramos en el punto donde Costo Margix@d es menor que el
Costo Privado Marginal Externo (CMR) < (CPRM), podemos conglug es mas barato reducir la
contaminacion que el nivel de produccion.

Por ello, como una medida para disminuir el uso de un recurso, eenasst la atmdsfera—, la
solucion de establecer un precio que refleje el verdadero costoedtras actividades, de ser
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alcanzable esta medida seria muy util. Al permitirnos re@liginpacto que la actividad econdémica
tiene sobre el medio ambiente en el corto plazo.

Si asumimos ciertas condiciones, el precio por contaminar pagrdaer que en el largo plazo, un
mecanismo de la evolucion social y tecnoldgica, a travésudél podriamos alcanzar un uso mas
eficiente de los combustibles, y con ello reducir el impacto que éstes sebre la atmoésfera.

b) Por su parte Hal Varian en su libMicroeconomia Intermedig1999) recoge la postura
planteada desde 1982 por economistas como Lawrence WhiltheerRegulation of Air
Pollutant emissions from Motor Vehicles.

Este autor nos advierte sobre las soluciones que se han imf@dmeor parte de la industria
automotriz, Unicamente recaen en mejorar el desempefio de ld pnidfucida, pero no se
crean los incentivos necesarios para que los generadores decdithminacion —es decir el
conductor del vehiculo— tome las medidas necesarias e incdopotestos de sus acciones,
dejando buena parte de la externalidad sin los mecanismos que permitan aliziteyr°.

Afirma que hay grandes limitantes para generar los sistdmfisnciones apropiadas que nos
permitan determinar los niveles eficientes de emisiorodeaminantes por fuentes moviles, asi
como enormes dificultades para implementar niveles 6ptimos de desechos.

Cuestiona la solucion planteada por parte de los gobiernos, la cuah $msado en
homogeneizar el costo de la contaminacion, sin que este pramedirtogre tener alguna
relacién real con el nivel de consumo que cada individuo tiene sobre los senibiestales.

3101...] la mayor parte de la responsabilidad del cumiginto de las normas recae en el fabricante y paas

el usuario. Los propietarios de los automovileseieescasos incentivos para mantener en buenaisiooed

su equipo de control de la contaminacion a menesvizan en un Estado que realice inspecciones. Pero
incluso en ese caso, so6lo tienen incentivos panmatenarlos en buenas condiciones en el momento de la
inspeccion.

Mas importante es, sin embargo, el hecho de quautmmovilistas no tienen ningln incentivo paréias
menos el automovil. En algunas ciudades como Logeles, en donde la contaminacion es una grave
amenaza, tendria sentido desde el punto de visadetco inducir a sus residentes a utilizar meros e
automovil. Segun el sistema actual, las personasaporren 2,000 millas al afio en el Estado redbdkota

del Norte pagan exactamente la misma cantidad lpoorgrol de la contaminacion que las que recorren
50,000 millas al afio en Los Angeles. Con el sistagtaal, los automovilistas que generan los cadiela
contaminacién no tienen que pagarld&ar{an, 1999:608).
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Tabla 14 Mejoras en el consumo de combustible en relacién al cosperadt.
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