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Resumen



Las partes publicadas hasta la fecha del Acuerdo de Asociaciéon previsto en-
tre la Unién Europea y el Mercosur contienen numerosas disposiciones que
favorecen, en algunos casos considerablemente, a la industria automovilis-
tica europea, a su modelo de produccién basado en el consumo intensivo
de recursos y a sus cadenas de suministro. Al mismo tiempo, el acuerdo no
contiene regulaciones efectivas para limitar los riesgos medioambientales y
en materia de derechos humanos ocasionados por la industria del automovil.
Por el contrario, las partes contratantes han llegado a numerosos compromi-
sos para aumentar el comercio de materias primas, componentes y produc-
tos finales de riesgo de la industria automovilistica. En este sentido, parece
claro que la presion ejercida por los lobbies de la industria automovilistica
europea ha tenido un enorme éxito, en detrimento de las personasy el me-
dio ambiente a ambos lados del Atlantico.

Las conclusiones en detalle:

e La incidencia politica a favor de la industria automovilistica no solo la
promueven las empresas, sino también, y en gran medida, la propia bu-
rocracia ministerial. Miembros del personal del Ministerio de Economia
aleman y de la Comisién Europea se dirigieron de manera proactiva a los
fabricantes para conocer sus deseos e incorporarlos a las negociaciones
con el Mercosur.

® |os grupos de presion han conseguido introducir en el acuerdo nume-
rosos elementos que benefician a la industria automovilistica de la UE,
como la eliminacién de los aranceles sobre automoaviles, piezas de auto-
moviles, materias primas minerales y biodiésel, asi como un contingen-
te de importacién de bioetanol por parte de la UE. Ademas, los paises
del Mercosur renuncian a varios impuestos a la exportaciéon, reconocen
pruebas y certificados poco rigurosos de la UE y aceptan normas de ori-
gen flexibles que aumentan la presién competitiva en sus mercados. Por
ultimo, la industria automovilistica se beneficia de los deficientes instru-
mentos de proteccién del tratado, que apenas pueden limitar los riesgos
asociados para el medio ambiente y los derechos humanos.

e |a industria automovilistica europea cuenta con numerosos centros de
produccion en el Mercosur, domina el comercio interregional y confiere a
la UE un gran superdvit comercial frente al Mercosur desde hace tiempo.
Cabe senalar que el comercio de piezas de automoviles es mucho mas
importante que el de automoviles. A dia de hoy, los vehiculos con motor
de gasolina siguen representando la mayor parte de las exportaciones de
turismos de la UE al Mercosur. Por lo que respecta a las cuotas intraeuro-
peas, los fabricantes alemanes lideran con un amplio margen el comercio
entre la UE y el Mercosur.

e Hasta la fecha, las empresas europeas venden muy pocos coches eléctri-
cos en el Mercosur. La movilidad eléctrica todavia no estda muy extendida
en la regidon y hasta ahora ha recibido poco apoyo estatal. Ademas, en
Brasil existe una fuerte competencia por parte de los coches de combus-
tible flexible («flex-fuel»), que funcionan con cualquier mezcla de gasolina
y bioetanol. La mayor parte del bioetanol se produce en Brasil a partir de
la cafla de azucar.

e Lasreduccionesarancelarias acordadas contribuyen a asegurar y abaratar
el suministro de materias primas para la industria automouvilistica, espe-
cialmente en lo que respecta al hierro, el acero, el cobre, el litio y diversas
materias primas procesadas. Las actividades mineras, especialmente en
Argentina y Brasil, provocan numerosos conflictos con las comunidades
locales y los grupos indigenas. Los desencadenantes de estos conflictos
no son solo los daflos medioambientales causados por la extraccion de
materias primas, sino también, violaciones de los derechos humanos, al-
gunas particularmente graves.

e En el arido norte de Argentina, por ejemplo, las comunidades locales pro-
testan contra la extraccion de litio. Sus criticas se dirigen contra el eleva-
do consumo de agua y los residuos téxicos de las minas. En Brasil, por su
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parte, el mineral de hierro estd detrds de uno de los mayores desastres
mineros del pais: en enero de 2019 se produjo el colapso de una represa
minera en la comunidad de Brumadinho, cobrandose la vida de 272 per-
sonas. Poco antes, una filial brasilefa de la compania alemana de certifi-
cacion TUV Sud habia certificado la estabilidad de la represa.

Las disposiciones del acuerdo relativas a los agrocombustibles también
aumentan los riesgos para el medio ambiente y los derechos humanos. El
contingente de bioetanol de la UE favorece la expansién de las plantacio-
nes brasilenas de cafha de azucar, lo que acarrea dafos medioambienta-
les y conflictos por la tierra. Del mismo modo, la reduccién de impuestos
a la exportacion de soja y biodiésel concedida por Argentina favorece la
expansion de los monocultivos de soja y una mayor deforestacion.

El acuerdo también aumenta la demanda de cuero de vaca, que la in-
dustria automovilistica europea utiliza para fabricar asientos de cuero. El
tratado prevé la eliminacién de los aranceles de importacién de cuero de
vaca por parte de la UE y de los correspondientes impuestos a la expor-
tacién por parte de los paises del Mercosur. En Brasil, Argentina y Para-
guay, sin embargo, la ganaderia bovina contribuye considerablemente a
la deforestacion. Debido a unos sistemas de trazabilidad deficientes, los
fabricantes europeos de automoviles no pueden garantizar que su cuero
Nno se obtenga a partir de practicas ilegales de talay quema, por ejemplo,
en la Amazonia. Tampoco pueden descartar graves violaciones de los de-
rechos humanos en el origen de sus cadenas de suministro, como agre-
siones a indigenas y trabajadores/as agricolas.

El rdpido desmantelamiento de los aranceles sobre automoéviles y piezas
de automoviles, asi como la flexibilizacidn de las normas de origen, inten-
sifica la presiéon competitiva, especialmente sobre la industria automo-
vilistica del Mercosur. Debido a la flexibilizacién de las normas de origen,
productos intermedios baratos procedentes de terceros paises que se
incluyen en las exportaciones de la UE gozan de las preferencias aran-
celarias del Mercosur. La consiguiente intensificacion de la competencia
pone en peligro los puestos de trabajo locales y acentUa la tendencia a la
precariedad laboral.

El acuerdo debilita los esfuerzos para reducir las emisiones del parque
automovilistico. En el anexo del tratado relativo a los automoviles, los Es-
tados del Mercosur acuerdan, en principio, reconocer pruebas y certifica-
dos de aprobacion de automaviles basados en regulaciones de la CEPE o
de la UE. Sin embargo, los procedimientos de prueba y aprobacién poco
rigurosos de la UE no solo han facilitado a las empresas automovilisticas
la manipulacién de las emisiones de gases de escape, sino que les permi-
ten incluso hoy en dia falsear el calculo de sus emisiones.

La industria automouvilistica se beneficia ademas de la deficiente formula-
cion de las disposiciones del acuerdo que supuestamente deberian limitar
los riesgos medioambientales, sociales y en materia de derechos humanos.
Aqui cabe mencionar, sobre todo, la carencia de sanciones en el capitulo
sobre sostenibilidad, la falta de aplicacién practica del Acuerdo de Paris
sobre el cambio climatico y la ausencia de normas efectivas relativas a la
diligencia debida de las empresas o a cadenas de suministro desvincula-
das de procesos de deforestacion. Por ultimo, es de temer que el acuerdo
cuente con una débil clausula de derechos humanos. Debido a estos dé-
ficits, es posible que sigan produciéndose importantes daflos medioam-
bientales y graves violaciones de los derechos humanos a lo largo de las
cadenas de suministro transatlanticas de la industria automovilistica.

A causa de la deficiencia de los instrumentos de prevencién de riesgos,
el acuerdo dificulta la regulacién socioecoldgica de la industria automo-
vilistica, independientemente de si se basa en motores de combustiéon o
eléctricos. Al favorecer a la industria automovilistica, el acuerdo también
obstaculiza la necesaria transiciéon a una movilidad sostenible, que inclu-
ye, por ejemplo, medidas destinadas a evitar el trafico y reducir el trans-
porte individual motorizado en favor del transporte publico.



1. Introduccién



La industria automovilistica desempefia un papel central en la configuracién
de la politica comercial de la Unién Europea. Por ello, los acuerdos comer-
ciales de la UE llevan la firma inequivoca de las empresas automovilisticas y
de las industrias proveedoras y extractivas asociadas a ellas. Sin embargo, la
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- estrecha alineacién de la politica comercial de la UE con los intereses de la
2 industria automovilistica europea entra en contradiccion cada vez mas con
3 importantes objetivos sociopoliticos con los que la Unién Europea también
% esta comprometida, como la lucha contra el cambio climatico y la defensa
0 de los derechos humanos.

Q,

(-} . L . . )

= La presente publicacién examina la fuerte influencia del sector europeo del

automovil en el acuerdo comercial entre la Unién Europea y el Mercosur. Los
Estados miembros del Mercosury la UE anunciaron a finales de junio de 2019
que habian alcanzado un acuerdo de principio para un tratado de libre co-
mercio. Desde entonces, se han publicado extensas secciones del acuerdo
comercial', que formara parte de un Acuerdo de Asociacidon mas amplio. Las
negociaciones acerca de las partes restantes del Acuerdo de Asociacién con-
cluyeron el 18 de junio de 20202 Sin embargo, el texto correspondiente audn
no se ha publicado®.

Pese a ello, las negociaciones distan mucho de haber concluido, ya que hasta
ahora el Acuerdo de Asociacion UE-Mercosur no se ha firmado ni ratificado.
Por lo tanto, sigue existiendo la posibilidad de que fracase. El acuerdo suscita
considerables reservas no solo en la sociedad civil, sino también entre los
Gobiernos de varios Estados miembros de la UE. También los Gobiernos de
Argentina y Brasil expresaron en los primeros meses de este aflo su preocu-
pacién por la posibilidad de que el acuerdo contribuya a la desindustrializa-
cidn de sus paises. En una declaracidon conjunta, el presidente de Argentina,
Alberto Angel Fernandez, y el de Brasil, Luiz Inacio Lula da Silva, explicaron su
objetivo de «asegurar un equilibrio de las negociaciones que tome en consi-
deracion las fuertes asimetrias entre los bloques y promover asi el desarrollo
economico y social de todos los paises involucrados»*.

La publicacién examina la estrecha coope-
racion entre la Comisién Europea y las aso-
ciaciones de la industria automovilistica
durante las negociaciones entre la Unién
Europea y el Mercosur, y analiza las disposi-
ciones del texto del tratado que favorecen
especialmente a la industria automovilistica
europea. Ademas, expone detalladamente
los riesgos ecolégicos, sociales y para los de-
rechos humanos que entrafan estos acuer-
dos. El documento pone de manifiesto que
el acuerdo UE-Mercosur puede ampliar con-
siderablemente el comercio de materias
primas, componentes y productos finales
problematicos de la industria automovilis-
tica europea. Al mismo tiempo, el texto del
acuerdo disponible actualmente carece de
salvaguardias eficaces para limitar los ries-
gos medioambientales y en materia de dere-
chos humanos ocasionados por la industria
del autombovil. Al favorecer a esta industria,
Vehiculos antes de su embarque en Bremerhaven. La UE exporté co- el acuerdo también obstaculiza la necesaria
ches por valor de 3700 millones de euros al Mercosur en 2020. transicidn a una movilidad sostenible orien-
Foto:Ra Boe, Wikimedia 543 3 evitar el trafico y reducir el transporte
individual motorizado.
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La asociacion de la industria automovilistica alemana Verband der Automobil-
industrie (VDA) no deja lugar a dudas sobre la gran importancia que concede
al acuerdo comercial de la UE con la organizacidn de estados sudamericanos:
«El acuerdo con el Mercosur tiene una gran prioridad para la industria au-
tomovilistica de Alemania y de toda Europa, porque los paises del Mercosur
son importantes mercados de futuro»®. Gracias a la estrecha coordinacidon
con el Gobierno federal de Alemania y la Comisién Europea, la industria auto-
movilistica consiguié imponer gran parte de sus exigencias en las partes del
texto del acuerdo que estan disponibles desde mediados de 2019.

En consecuencia, la VDA no escatimé en elogios cuando la Comision Euro-
pea anuncié el acuerdo politico con el Mercosur a finales de junio de 2019:
«Este acuerdo es un gran éxito para Europa y la Comision», declaré entonces
Bernhard Mattes, presidente de la VDA. La reduccidn de aranceles y barreras
técnicas al comercio beneficiard tanto a los fabricantes de automadviles como
a sus proveedores. Mattes aludié también a las grandes inversiones alema-
nas en el Mercosur, concretamente en Brasil: «Los fabricantes y proveedores
alemanes cuentan alli con mds de 120 centros de produccion. A estos se
suman mads de veinte centros en Argentina»®.

Varios documentos del Gobierno aleman y de la Comisién Europea referen-
tes a las negociaciones con el Mercosur, a los que se ha accedido mediante
solicitudes de acceso a informacion’, demuestran que la incidencia politica
a favor de la industria automovilistica no solo la llevan a cabo las empresas,
sino también, y en gran medida, la propia burocracia ministerial. Miembros
del personal del Ministerio de Economia aleman y de la Comisién Europea se
dirigieron de manera proactiva a los fabricantes para conocer sus deseos e
incorporarlos a las negociaciones con el Mercosur.

Por ejemplo, el 29 de mayo de 2017, una empleada del Ministerio Federal
de Economia y Energia de Alemania (actual Ministerio Federal de Econo-
mia y Proteccion del Clima) envid a la VDA un correo electrénico relativo
a las «negociaciones UE-Mercosur». Tal como puede leerse en el correo
electroénico, el ministerio queria saber en particular qué periodos transito-
rios deseaba la VDA para la reduccién de aranceles por parte del Mercosur:
«Por lo tanto, le ruego que pregunte a sus empresas miembros qué periodos
transitorios les parecen adecuados». La funcionaria preguntaba ademas si
debia hacerse una distincidon «entre aranceles para productos intermedios
y aranceles para productos finales» en los periodos transitorios, y afadia:
«Nosotros trasladaremos esta posicion a las negociaciones a través de la
Comision European».

En su correo de respuesta®, la VDA envid al Ministerio de Economia una carta
de sus dos asociaciones paraguas europeas ACEA y CLEPA a la entonces Co-
misaria de Comercio Cecilia Malmstrom. En dicha carta, ambas asociaciones
reclaman la eliminacién completa de todos los aranceles del Mercosur so-
bre las exportaciones de automoviles y piezas de automoviles de la UE. Con-
forme a sus demandas, los aranceles sobre turismos y furgonetas deberian
expirar al cabo de diez anos, y los aplicables a las piezas de automoviles, tras
un periodo transitorio de entre dos y cinco afos. Las asociaciones también
solicitaban la inclusidn en el tratado de un anexo especifico dedicado a la eli-
minacién de las barreras no arancelarias al comercio de automoéviles y piezas
de automdviles, en particular al reconocimiento de pruebas, certificaciones
y procedimientos de aprobacién europeos. Por otra parte, expresaban su de-
seo de que el tratado garantizara unas normas de origen sencillas y cohe-
rentes. Estas normas determinan el valor minimo afadido a un producto de
exportaciéon en el pais de origen para poder beneficiarse de las preferencias
arancelarias del acuerdo comercial™.

La ACEA (Association des Constructeurs Européens d’Automobiles) repre-
senta a quince fabricantes de automaviles que operan en Europa, entre ellos
VW, Daimler y BMW, mientras que la CLEPA (Comité de liaison européen des
fabricants d'équipements et de pieces automobiles) agrupa a los provee-
dores europeos de la industria automovilistica. Entre los miembros de esta



asociacion figuran las empresas alemanas Bosch, Continental, ZF Friedrichs-
hafen, Mahle, Schaeffler y Thyssenkrupp, asi como el proveedor austriaco
Magna.

También la Comisién Europea ha prestado especial atencidn a la industria del
automoavil. Tras reanudar las negociaciones con el Mercosur en 2016, después
de un prolongado estancamiento, la Comisién lanzd en julio de ese aflo una
consulta basada en un cuestionario detallado dirigida exclusivamente a la
industria de la Unién Europea, en la que también participaron asociaciones
del sector del automavil. Sin embargo, las respuestas no se han publicado™.

Entre mayo de 2016 y enero de 2020 se celebraron ademas varios encuen-
tros de representantes de la Comisién Europea, incluidos los Comisarios de
Comercio Cecilia Malmstrém y Phil Hogan, con ACEA y empresas automovi-
listicas especificas, en los que se debatid el acuerdo con el Mercosur. Algu-
nos documentos de estas reuniones —en varios casos tras ser extensamente
expurgados— se pusieron a disposicion del publico a través de la plataforma
ciudadana «AsktheEU» a raiz de una solicitud de acceso a informacién pre-
sentada por la organizacidon Forum Umwelt und Entwicklung®.

Uno de dichos documentos contiene un informe de la Comisién sobre una
reunion entre ACEA y Sandra Gallina, de la Direccion General de Comercio
de la Comisién Europea, celebrada en marzo de 2017. Segun el informe, la
representante de la Comisién afirmd que la obtencién de «un resultado po-
sitivo» para la industria automovilistica y sus proveedores era una condicidn
«sine qua non» para la firma del acuerdo UE-Mercosur®. El 1 de junio de 2017,
la comisaria europea Malmstrom pronuncié un discurso en un almuerzo con
ACEA en el que aludid a la cooperaciéon con la industria del automoavil para
eliminar las barreras comerciales. Segun Malmstrom, solo los aranceles del
Mercosur a la importacién de automoviles y piezas de automoaviles les han
supuesto a las empresas de la UE un coste de mil millones de euros'. En su
respuesta a la carta conjunta de ACEA y CLEPA, la comisaria de la UE asegurd
en julio de 2017 que «los sectores del automoavil y de las piezas de automo-
viles siguen siendo una prioridad para las negociaciones sobre aranceles y
cuestiones comerciales no arancelarias». La comisaria se mostré de acuerdo
con las exigencias de las dos asociaciones y afiadié: «Puedo asegurarles que
estos diferentes temas y propuestas se discutirdn con el Mercosur»®.

Posteriormente se celebraron otras reuniones de la Comisién con la indus-
tria automouvilistica en febrero, marzo y junio de 2018, asi como en mayo de
2019, poco antes del acuerdo politico entre la UE y el Mercosur. Cabe sefalar
que las criticas generalizadas que recibié el acuerdo, en parte debido a la
creciente deforestacion en la Amazonia, también se reflejaron en las con-
versaciones con los grupos de presion. Por ejemplo, Cristina Rueda-Catry,
miembro del gabinete del Comisario de Comercio Phil Hogan, se reunié en
diciembre de 2019 con representantes de ACEA, Daimler y Volvo, y les insté a
«apoyar activamente la ratificacion del tratado con el Mercosur para contra-
rrestar los mensajes negativos que estdn recibiendo cada vez mds atencion
medidtica»'®. Finalmente, en enero de 2020, su entonces jefe, el Comisario de
Comercio Phil Hogan, también se reunié con una delegacién de la ACEA que
celebrd la conclusién de las negociaciones con el Mercosur'.

En general, el analisis de los contactos del Ministerio de Economia aleman y
de la Comisién Europea con la industria automovilistica aporta pruebas de
la estrecha coordinacién entre la administracién publica y los grupos de pre-
siéon empresariales en el ambito de la politica comercial. El comportamiento
proactivo del ministerio y de la Comisién Europea en relacién con el acuerdo
UE-Mercosur ofrece otro ejemplo del conocido fendmeno del «/lobbying
inverso»: una inversién de los canales de influencia que lleva a que las autori-
dades publicas presionan a las empresas para que estas, a su vez, presionen
a las autoridades®. Al ejercer este «lobbying inverso», ministerios y autorida-
des como la Comisién Europea acaban reforzando la sospecha de que estan
privilegiando a poderosos grupos de interés como el de la industria automo-
vilistica frente a otros grupos sociales.
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3. Elementos del tratado
favorables para la industria
automovilistica



Las ventajas competitivas de la industria automovilistica europea son mas importantes
para la UE que los derechos humanos y la proteccién del medio ambiente.
Foto: Lenny Kuhne, Unsplash

Un somero repaso a los elementos mas importantes del tratado que atafien
a la industria automovilistica muestra el éxito de la presidn ejercida por este
sector sobre los poderes publicos. Las asociaciones europeas de fabrican-
tes han logrado imponer gran parte de sus exigencias. Ademas, el texto del
acuerdo contiene otros elementos que la industria del automaévil no exigia
explicitamente, pero que les favorecen (véase el recuadro1).

Un elemento central son los aranceles a la importacién de automoaviles y
piezas de automoaviles, que el Mercosur y la UE se comprometen a eliminar
completamente a mas tardar quince aflos después de la entrada en vigor del
acuerdo. El desmantelamiento arancelario comenzara tras un periodo tran-
sitorio de siete afhos. Otras ventajas para la industria automovilistica tienen
gue ver con la eliminacién gradual de los aranceles sobre materias primas
minerales de importancia para el sector, como el hierro, el acero, el cobre, el
plomo o el litio. Ademas, la Unidén Europea liberaliza la importacién de com-
bustibles procedentes del Mercosur: por un lado, eliminando los aranceles
sobre el biodiésel y, por otro, introduciendo un contingente de importacion
de bioetanol.

Mas beneficios para la industria automovilistica: los paises del Mercosur re-
nuncian en gran medida a la posibilidad de aplicar impuestos a la exporta-
cién de materias primas clave y aceptan la aplicacién de normas de origen
poco estrictas. Estas permiten a las empresas automouvilisticas de la UE in-
troducir en el Mercosur, con aranceles preferenciales, productos que pueden
contener grandes cantidades de componentes procedentes de terceros pai-
ses, muchos de los cuales, a su vez, se han producido pagando bajos salarios.
Por otra parte, los paises del Mercosur reconocen pruebas y certificados de
fabricantes de automoaviles europeos basados en regulaciones poco estrictas
de la ONU o de la UE. Por ultimo, la industria automovilistica se beneficia
de los deficientes instrumentos de proteccidn del tratado que, en principio,
deberian limitar los riesgos asociados para el medio ambiente y los derechos
humanos.
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Recuadro 1: El acuerdo UE-Mercosur:

normas que benefician a la industria automovilistica

El acuerdo contiene varias clausulas que be-
nefician a la industria del automovil y a los
sectores relacionados con esta. A continua-
cion, se ofrece un resumen de dichas dispo-
siciones. Sus efectos se explican con mas
detalle en los distintos capitulos de esta
publicacién.

Aranceles sobre automéviles: La UE y el
Mercosur iniciaran la reduccién de arance-
les siete afilos después de la entrada en vi-
gor del acuerdo. Al cabo de quince afos, los
aranceles se eliminaran por completo (tasas
arancelarias actuales en el Mercosur: 35% en
Argentina y Brasil, 23% en Uruguay, 20% en
Paraguay; tasas arancelarias en la UE: hasta
el 22% para camiones, 10% para turismos).
Consecuencia: Las importaciones de auto-
moviles se abaratan, lo que puede estimular
las ventas.

Aranceles sobre piezas de automoviles:
Se prevé eliminar al cabo de diez afos mas
del 80% de estos aranceles, y al cabo de
quince anos la mayor parte de los arance-
les restantes (tasas actuales en el Mercosur:
14% y 18%; en la UE: en su mayoria, del 3% al
4,5%). Consecuencia: Las importaciones de
piezas de automodviles de ambas regiones
también se abaratan.

Aranceles sobre materias primas: Las
partes contratantes acordaron una elimi-
nacién gradual de los aranceles en un plazo
de diez afos a partir de la entrada en vigor
del acuerdo (en el Mercosur, tras quince
anos en algunos casos) para productos de
hierro, acero, aluminio, cobre, litio, plomo y
zinc (aranceles actuales de la UE: entre el
1,7% y el 10%; aranceles del Mercosur: entre
el 2% y el 16%). Ademas, la UE eliminara su
tipo arancelario normal sobre el biodiésel en
un plazo de 10 aflos. Consecuencia: La im-
portacién de varias materias primas indis-
pensables para la industria del automovil se
abarata en la UE y en el Mercosur.

Contingente de bioetanol: La UE concede
al Mercosur un contingente de 650.000 to-
neladas de bioetanol derivado de la cafa de
azUcar, incluidas 200.000 toneladas para su
uso como combustible a un tercio de la tasa
actual. Consecuencia: Las importaciones de
la UE de bioetanol mezclado con combusti-
ble fésil también se abarataran.

Prohibiciéon de los impuestos a la
exportacién: El acuerdo incluye la prohi-
bicién general de introducir y mantener
impuestos y gravdmenes sobre las exporta-
ciones tres afos después de su entrada en
vigor. Hasta ahora solo Argentina y Uruguay
han hecho un uso muy limitado de la posi-
bilidad de establecer excepciones. Ademas,
Argentina se compromete a reducir los im-
puestos a la exportacién de soja y biodiésel.
Consecuencia: En el futuro se eliminara o re-
ducira un posible factor de coste para la in-
dustria automovilistica europea a la hora de
acceder a las materias primas del Mercosur.

Normas de origen: El Mercosur acepta un
menor porcentaje de valor afnadido local
(local content) para las exportaciones de
automoviles y piezas de automoéviles de la
UE (55% y 50%, respectivamente, en lugar
del 60% actual). Por otra parte, el Mercosur
acepta la autocertificacion de los expor-
tadores para garantizar el origen de sus
productos. Consecuencia: Una mayor pro-
porcion de productos intermedios baratos
procedentes de paises no comunitarios,
que la industria automovilistica de la UE in-
corpora a sus mercancias de exportacion,
gozard en el futuro de concesiones arance-
larias en el Mercosur.

Anexo relativo a los automéviles: Los
paises del Mercosur reconocen pruebas y
certificados de aprobacién de automoéviles
basados en regulaciones a menudo poco
estrictas de la ONU o de la UE. Consecuen-
cia: Automoéviles que han sido sometidos a
pruebas poco rigurosas y que, por ejemplo,
producen emisiones superiores a las de-
claradas, pueden ser aprobados mas facil-
mente en el Mercosur.

Instrumentos de protecciéon débiles:
El acuerdo contiene varias disposiciones
orientadas a reducir sus riesgos, pero son
claramente insuficientes. El capitulo sobre
sostenibilidad no contempla sanciones, no
se define la aplicacién efectiva del Acuerdo
de Paris sobre el cambio climatico, no se
establecen normas para garantizar la dili-
gencia debida de las empresas o cadenas
de suministro desvinculadas de procesos de
deforestacién y, por si fuera poco, es posible
que se incluya una cldusula de derechos hu-
manos débil. Consecuencia: La industria del
automovil se ahorra algunos de los posibles
costes derivados de la reduccién de riesgos.
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4. El comercio entre la UE y el
Mercosur: un intercambio desigual
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La crisis del coronavirus también ha dejado su huella en el comercio bilateral
entre la UE y el Mercosur. La contracciéon del comercio mundial causada por
los confinamientos y las dificultades de suministro también se reflejé en un
menor intercambio de bienes entre los dos blogues.

En 2020, las importaciones de la UE procedentes del Mercosur se redujeron
en un 8,4% con respecto al aflo anterior, mientras que las exportaciones de la
UE al Mercosur cayeron en casi un 14%, de 41.300 millones de euros a 35.500
millones de euros. Aunque sus exportaciones disminuyeron mas que sus im-
portaciones, la UE volvié a registrar, como en los ocho afios anteriores, un su-
perdvit comercial frente al Mercosur, que se cifré en 2.300 millones de euros
en 2020 (frente a los 5.000 millones de euros de 2019)"°. Ademas, también se
mantuvo la composicién extremadamente desigual de la gama de expor-
taciones de las dos regiones. Mas del 80% de las exportaciones de la UE al
Mercosur son bienes industriales, casi la mitad de los cuales son maquinaria
y piezas de automoviles (véase el grafico1).

Las exportaciones de piezas y componentes para la industria del automo-
vil superan en valor a las exportaciones de automoviles propiamente dichas.
Mas de tres cuartas partes de las exportaciones totales del sector automovi-
listico al Mercosur consisten en los diversos productos intermedios, ya sean
motores, cajas de cambios, faros o neumaticos. En los Ultimos afios, este tipo
de piezas de vehiculos han representado alrededor del 15% de las exportacio-
nes de la UE al Mercosur?.

En cambio, tres cuartas partes de las exportaciones del Mercosur a la UE pro-
ceden de la agricultura y la mineria, mientras que la maquinaria y las piezas
de automoaviles representan poco mas del 6% (véase el grafico 2).

Sin embargo, los productos mineros importados del Mercosur son de gran
importancia para la industria automovilistica europea, ya se trate de mineral
de hierro y cobre de Brasil o de plata y litio de Argentina. En la industria del
automovil también se utilizan diversos productos agricolas de Sudamérica:
cuero de vaca para asientos, algodén y celulosa para revestimientos, caucho
para la fabricacién de neumaticos o bioetanol para afiadirlo a la gasolina.

EU-27: Exportaciones al Mercosur e importaciones del
Mercosur 2020

Graficos 1y 2: miles de millones de euros, fuente: Comisiéon Europea, 20.05.2021

Exportaciones: Importaciones:

. Productos agricolas/ . Productos agricolas: 18,8
materias primas: 4,1
Otros: 1,5 Otros: 0,9

B Maquinaria/piezas B Maquinaria/piezas
de automoviles: 13,8 de automoaviles: 2,1
Otros productos industriales: 16 Otros productos

industriales: 4,8

B Productos mineros/
combustibles: 6,4
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en el Mercosur
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Una mirada a las exportaciones europeas de automoviles al Mercosur en los
dltimos cinco afos permite hacerse una idea de su composiciéon especifica.
En el periodo 2016-2020, el valor total de las exportaciones de productos au-
tomotrices al Mercosur procedentes de paises de la UE con centros de pro-
duccidén ascendid a unos 15.700 millones de euros. La mayor parte, 12.000
millones de euros, correspondid a exportaciones de piezas de automdaviles, y
solo 3.700 millones de euros a automoviles (véase el grafico 3).

La gran importancia de las exportaciones de piezas y componentes se debe
a las numerosas plantas de fabricacién en los paises del Mercosur donde se
procesan y ensamblan estos productos intermedios. Los principales fabri-
cantes europeos de automoviles tienen sus propias instalaciones de produc-
cidn sobre todo en Argentina y Brasil. VW, Renault y Stellantis tienen fabricas
de automdviles en ambos paises. BMW cuenta con una planta en Brasil. Ade-
mas, varias empresas europeas producen vehiculos comerciales en el Mer-
cosur. Daimler e Iveco tienen plantas en Argentina, mientras que en Brasil
hay fabricas de Daimler y de las filiales de VW MAN y Scania?. A ello hay que
afladir las sucursales en el Mercosur de varios proveedores europeos como
Bosch, ZF, Mahle, Schaeffler, Continental o Magna.

Exportaciones de automéviles de la UE al
Mercosur 2016-2020 Fuente: Oliver Worm/Greenpeace 2021

Grafico 3: curos
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La UE exporta al Mercosur principalmente piezas de automoéviles que se ensamblan alli
en las plantas de fabricantes europeos. Foto: carlos aranda, Unsplash

La mayoria de los coches exportados al Mercosur son turismos, y solo una
peguefa parte son vehiculos comerciales como furgonetas. Por lo que res-
pecta a la propulsiéon de los turismos exportados desde la UE, siguen predo-
minando los vehiculos de gasolina, y solo una pequefia parte corresponde a
coches diésel, hibridos o eléctricos (véase el grafico 4).

Una de las razones de la escasa exportacion de coches diésel es que, en Bra-
sil, con diferencia el mayor mercado del Mercosur, la venta de este tipo de ve-
hiculos se prohibid en los afios setenta del siglo pasado en el contexto de la
crisis mundial del petréleo y de la gran dependencia del pais sudamericano
de las costosas importaciones de crudo, que lastraban su balanza comercial.
La escasez de combustible llevd al Gobierno brasilefio a tomar medidas de
ahorro: por un lado, ordend mezclar bioetanol con gasolina en 1975 (véase el
recuadro 2, p. 26) y, por otro, restringidé el uso del gasdleo a vehiculos comer-
ciales de transporte, como camiones, autobuses o tractores, en 1976. En 1994,
el Gobierno modificé la normativa sobre el diésel. Desde entonces, el uso de
este combustible estd prohibido en todos los vehiculos de motor con una
carga util inferior a 1000 kilogramos. Ademas de en camiones, autobuses y
tractores, solo se permite instalar motores diésel en camionetas (pickups)
pesadas y todoterrenos con tracciéon en las cuatro ruedas?.

En las ultimas décadas, algunas empresas automovilisticas extranjeras han
intentado anular la prohibicion del diésel para turismos en Brasil. Con este
fin, algunos proveedores transnacionales de la industria automovilistica con
sucursales en Brasil, entre ellos las empresas alemanas Bosch y Mahle, fun-
daron hace unos aflos el grupo de presidon Aprove Diesel?. Pese a ello, hasta
ahora las iniciativas para abolir la prohibicién del diésel han sido infructuosas,
aunque en ocasiones han sido retomadas por miembros del Congreso, como
ocurrié recientemente en el verano de 20217

Los fabricantes y proveedores de la industria automovilistica alemana do-
minan el comercio de la UE con el Mercosur. De los automoviles y piezas de
automoviles por valor de 15.700 millones de euros que los fabricantes de la
UE exportaron al Mercosur entre 2016 y 2020, el 44% procedié de empresas
alemanas (véase el grafico 5).
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UE: Exportaciones de automéviles al Mercosur, 2016-2020
Grafico 5: curos, automoviles y piezas de automoviles, fuente: Oliver Worm/Greenpeace 2021

N
N

v
m Alemania
g Francia 1.947.225797
g. Italia 1.832.740.707
% Bélgica 1.698.808.289
g Espanfia 1.058.717.229
g‘ Suecia 677.243.554
%, Rumania 441.046.472
("]
» Polonia 282.713.575
0 Republica Checa 171.895.695
; Hungria 158.874.571
§ Paises Bajos 156.418.158
£
Austria 132.354.244
Eslovaquia 112.684.238
Finlandia 93.908.042
Portugal I 44.969.377
Dinamarca | 4.390.373
Luxemburgo 108.127
Grecia 73.501

El protagonismo aleman es aln mayor en
el caso de los coches con motor de gasolina
exportados al Mercosur: el 63% de las ex-
portaciones de coches de gasolina de la UE
corresponden a fabricantes alemanes. En
comparacion con los otros fabricantes de la
UE, las empresas alemanas también sumi-
nistran un numero desproporcionadamente
alto de coches de gasolina grandes con una
cilindrada de entre 1,5y mas de 3 litros?.

También la industria automovilistica aus-
triaca, con empresas como Magna, Miba o
AVL, se beneficia de las ventas en el Merco-
sur. Si bien estas empresas venden una parte
menor de sus productos directamente en los
paises del Mercosur, una gran parte de sus
ventas corresponde a piezas, componentes
y automoviles para empresas de marcas eu-
ropeas como VW, Daimler, BMW o Stellantis,
que venden sus vehiculos en el Mercosur. La
vinculacién de la industria automovilistica
austriaca con Alemania, pais al que exporta

La mayoria de los turismos exportados de la UE al Mercosur son de . . o
gasolina. Foto: AlfRibeiro, Adobe Stock ~ cerca de la mitad de sus piezas de automovi-

les, es especialmente estrecha?.
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Los fabricantes europeos de automoviles ocupan una sélida posicién en los
dos principales mercados del Mercosur: Argentina y Brasil. En el ranking de
fabricantes con mas turismos vendidos en Brasil, VW ocupé el segundo lugar
en el promedio de los Ultimos cinco anos, detras del grupo estadounidense
General Motors. En tercer lugar se encuentran las marcas del holding ho-
landés Stellantis, fundado en enero de 2021 como resultado de la fusion de
Fiat-Chrysler (FCA) y Peugeot (PSA), y en cuarto lugar figura Renault-Nissan
(véase el grafico 6).

Los lideres del mercado en Argentina son las marcas de turismos del Grupo
Stellantis, seguidas de Volkswagen, en segundo lugar, y Renault-Nissan, en
cuarto (véase el grafico 7).

Cuotas de mercado de los fabricantes
de turismos 2016-2020

Fuente: Oliver Worm/Greenpeace 2021
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Grafico 6: Brasil, valor medio en porcentaje
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Grafico 7: Argentina, valor medio en porcentaje

Stellantis Grupo VW Grupo GM Renault- Grupo Grupo Ford otros
Nissan Toyota
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6. Coches eléctricos para Europa,
coches de combustion para el Mercosur



Mientras que algunos fabricantes de automaviles han anunciado fechas para
la retirada progresiva de los coches con motores de combustién interna en
Europa y se estan pasando a la produccién de coches eléctricos, en el Mer-
cosur siguen una estrategia diferente. Alli pretenden mantener la tecnologia
de combustién, perjudicial para el clima, durante mucho mas tiempo que en
el mercado europeo. Como pretexto esgrimen la todavia insuficiente infraes-
tructura de recarga de coches eléctricos en los paises del Mercosur. Ademas,
las empresas automovilisticas, especialmente en Brasil, fomentan el uso
continuado de agrocombustibles, que supuestamente mejoran el balance
climatico de sus motores de combustion.

Esta estrategia presenta, no obstante, serias desventajas para el Mercosur.
Por un lado, la produccién de agrocombustibles provoca una considerable
contaminacién ambiental y numerosos conflictos por la tierra; por otro, se
retrasaria aun mas la transicién a la movilidad eléctrica. Pero esto no solo
supondria para los paises del Mercosur un aumento de las emisiones de ga-
ses de efecto invernadero relacionadas con el transporte, sino también un
retraso tecnolégico. Mientras que a nivel mundial continda la tendencia a
sustituir el motor de combustién interna por el motor eléctrico, los paises
del Mercosur seguirian dependiendo de la obsoleta tecnologia de combus-
tién. Por su parte, las empresas automovilisticas europeas se asegurarian en
Sudameérica un mercado a largo plazo para sus contaminantes motores de
combustién interna que ya no pueden vender en otros lugares.

Los propios paises del Mercosur persiguen estrategias de movilidad dife-
rentes. El Gobierno argentino presentd en octubre de 2021 un ambicioso
proyecto de ley que incluye el desarrollo de la movilidad eléctrica (Ley de
Movilidad Sustentable). El ejecutivo considera los grandes yacimientos de li-
tio del pais como una ventaja que pretende aprovechar para desarrollar una
produccién nacional de baterias?’. Brasil, por su parte, apuesta sobre todo por
los denominados coches de combustible flexible, que permiten repostar con
cualquier mezcla de bioetanol y gasolina. La mezcla a gran escala de bioeta-
nol con gasolina comenzd en los aflos setenta y fue promovida intensamente
por el Gobierno brasileflo con su programa Proalcool (véase el recuadro 2).

Brasil: Nuevas matriculaciones de turismos y vehiculos
comerciales ligeros en 2020
Grafico 8: en porcentaje, fuente: Anfavea 2021

. Flex-fuel: 85%
Diésel: 11%
. Gasolina: 3%

Coches eléctricos: 1%

La fuerte competencia de la tecnologia «flex-fuel» con otros sistemas de
propulsidon puede verse en las matriculaciones de automoviles en Brasil. En
2020, por ejemplo, el 85% de los turismos y vehiculos comerciales ligeros ma-
triculados fueron vehiculos de combustible flexible, y solo el 1% fueron vehi-
culos eléctricos (véase el grafico 8).

En su futura descarbonizacién del sector del transporte, el Gobierno bra-
silefo también apuesta principalmente por agrocombustibles como el
bioetanol y el biodiésel, alegando un balance climatico y de emisiones con-
taminantes mas favorable en comparacién con los combustibles puramente
fosiles. Para ello cuenta con el apoyo de la poderosa industria agricola del
pais, gue suministra las dos materias primas mas importantes de dichos
combustibles: la cafa de azlcar para el bioetanol y la soja para el biodiésel?®.
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Recuadro 2: Programa Proalcool: ahorrar petréleo,
apoyar la caiia de azucar, comprar VW

Ya durante la Primera y la Segunda Guerras Mundiales, en Brasil se
empezd a experimentar con la adicién de bioetanol a la gasolina para
compensar la escasez de carburantes de la época. El uso masivo de
etanol derivado de la cafia de azdcar comenzd durante la crisis del pe-
tréleo de los afios 70 con el fin de reducir las costosas importaciones
de petréleo. En aquellos tiempos, la industria brasilena de la cafia de
azUcar sufria un exceso de produccién a causa de la desaparicién de
sus mercados en EE. UU. y Europa. En EE. UU,, los fabricantes de re-
frescos como Coca-Cola empezaron a sustituir el azdcar por jarabe de
maiz, mientras que la UE, en virtud del Convenio de Lomé, concedia
a sus antiguas colonias de Africa, el Caribe y el Pacifico, los llamados
paises ACP, una cuota de importacion de azucar libre de impuestos.

Para ahorrar petréleo y al mismo tiempo apoyar a la industria de la
cafa de azucar, el Gobierno brasilefio puso en marcha en 1975 el pro-
grama Prodlcool, que inicialmente disponia la adicién de una pequena
cantidad de bioetanol anhidro a la gasolina. A partir de 1979, salieron
al mercado coches con motores de etanol que permitian repostar
totalmente con bioetanol hidrogenado. Finalmente, en 2003, apare-
cieron los coches de combustible flexible, que pueden funcionar con
cualquier mezcla de bioetanol y gasolina. En aquella época, ya existian
varios modelos «flex-fuel» en los Estados Unidos, pero el primer co-
che de este tipo comercializado en el mercado brasilefio fue el Volks-
wagen Gol 1.6 Total Flex®.

También con vistas al desarrollo de sistemas de propulsidn alternativos, Brasil
estd llevando a cabo proyectos basados en el uso de bioetanol, como los hi-
bridos «flex-fuel». Estos modelos combinan un motor eléctrico con un motor
de combustién interna que puede funcionar con gasolina y bioetanol. Las
esperanzas recaen ademas en los coches de pila de combustible que utilizan
bioetanol como carburante. En cambio, no se considera prioritario promover
una mayor difusion de los coches eléctricos impulsados exclusivamente por
baterias*°.

La industria automouvilistica, incluida la em-
presa Volkswagen, apoya la via especial de
Brasil, centrada en los agrocombustibles.
Ralf Brandstatter, gerente de marca de
Volkswagen, declaré en marzo de 2021 que el
plazo previsto por VW para eliminar progresi-
vamente el motor de combustidn interna en
Europa —entre 2033 y 2035— no era factible
en los mercados emergentes. En su opinion,
el etanol representa en Brasil «<una eficaz
tecnologia de transicion» en el camino ha-
cia la descarbonizacidén. Por ello, VW esta-
blecera en Brasil un centro de investigacion
y desarrollo dedicado a las nuevas tecnolo-
gias basadas en el etanol y otros agrocom-
Fabricas como esta de Costa Pinto producen etanol, un combustible  bustibles, especialmente para los mercados
supuestamente sostenible, a paF’Ottic"):dhja'ﬁoiadgfvﬂfk?;‘]e‘é?a" emergentes?. El motivo para apoyar la via de
los biocombustibles, sin embargo, es obvio:
la industria automovilistica puede aprove-
char sus inversiones actuales en motores de
combustién durante mas tiempo sin tener

gue modernizarse.



Pero la efectividad de la estrategia brasilefia de descarbonizacién en el sec-
tor del transporte desde el punto de vista climatico es bastante dudosa,
como demuestra un estudio realizado por dos cientificos/as del Instituto
Wuppertal. El estudio compara dos escenarios alternativos con un escenario
sin cambios que mantiene la actual combinacién de tipos de motor del par-
gue automovilistico brasilefio hasta 2050. Los escenarios alternativos mode-
lan la transicion gradual de Brasil hacia el uso total de agrocombustibles o de
energia eléctrica para propulsar turismos y autobuses®.

N
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El resultado es que la electrificacion del parque de turismos y autobuses
para 2050 podria suponer una importante reduccién de las emisiones de CO,
de entre el 65% y el 89%. El cambio a los agrocombustibles, por el contrario,
emitiria cantidades de diéxido de carbono similares o incluso superiores a las
del escenario sin cambios. Segun los cientificos/as, la principal razén del peor
resultado de la via de los biocarburantes son las elevadas emisiones provoca-
das por los cambios en el uso de la tierra para la implementacién de cultivos
energéticos, como la conversidon de bosques y pastos en tierras de cultivo o
los ciclos regulares de cosecha de la cafia de azucary la soja*.

El biodiésel producido a partir del aceite de soja resulta ser especialmente
perjudicial para el clima, como confirmé un estudio encargado por la Co-
mision Europea. Segun este estudio, la produccion de diésel de soja genera
aproximadamente el doble de emisiones de gases de efecto invernadero que
el diésel fésil, debido principalmente a los cambios en el uso de la tierra®4. En
este contexto, los paises del Mercosur no deberian aceptar la estrategia de
la industria automovilistica europea, que quiere que la regidn se mantenga
dependiente de los motores de combustién y los agrocombustibles. Por el
contrario, deberian instar a la industria automovilistica a comprometerse a
acelerar la expansion de la infraestructura de recarga y la electrificacion del
parque automovilistico en el Mercosur.

Sin embargo, en los paises del Mercosur tampoco basta con electrificar el
creciente transporte privado motorizado: ya sea con motores de combus-
tibles fésiles, de agrocombustibles o eléctricos, el transporte individual va
unido a un consumo insostenible de materias primas que perjudica el medio
ambiente y genera conflictos relacionados con los derechos humanos. Por
lo tanto, un cambio basado meramente en el tipo de motor tampoco puede
sustituir en el Mercosur a una transiciéon mas ambiciosa e integral hacia una
movilidad sostenible. En esta regién también deberia reducirse el parque
automovilistico y fomentarse el uso de los
medios de transporte colectivos, como au-
tobuses y trenes. En los casos en los que no
se pueda prescindir de los automoviles, es-
tos deberian ser lo mas pequefos posible y
eléctricos.
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Dado que los coches eléctricos también con-
sumen grandes cantidades de materias pri-
mas, es conveniente que sean pequefos y
duraderos, y que sus componentes sean reu-
tilizables. Por esta razén, por ejemplo, un pais
como Argentina, que aspira a construir sus
propias instalaciones de produccidn de bate-
rias, deberia exigir a los fabricantes que sus
baterias sean reciclables. Con una normativa
adecuada, el pais podria lograr avances no
solo tecnoldégicos, sino también en materia
de proteccién del medio ambiente. Al finy al
cabo, si se aprovecha al maximo su potencial
de reciclaje, el consumo material de las bate-

rias solo representa una infima fraccién del  En contraste con los combustibles flexibles, el cambio a la movilidad

combustible gue consumen irrecuperable— eléctrica podria ahorrar entre un §5%.y un 89% de‘Coz. En todo caso,
. el numero total de coches debe disminuir para evitar asi un uso exce-

mente los motores de combustion interna®*.  sivo de materias primas y electricidad. Foto: lvan Radic, Flickr
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7. Comercio de materias primas:
catastrofes de la mineria



En 2010, la asociacidén automovilistica ACEA se quejé de los elevados precios
del mineral de hierro en el mercado mundial y pidié a la UE que desarrollara
una estrategia de materias primas y garantizara el suministro de productos
primarios procedentes de terceros paises en condiciones competitivass®.
La asociacioén reiterd su peticion en 2012 mediante un documento de posi-
cién en el que instaba a la UE a utilizar las negociaciones comerciales como
«palanca» para garantizar el acceso a materias primas. La ACEA reclamaba,
en particular, que los acuerdos comerciales pusieran freno a las restricciones
a la exportacidon aplicadas por los paises ricos en recursos®,

La Comisién Europea también incorpora estos deseos de la industria a su
acuerdo con el Mercosur. Varias clausulas incluidas en el texto del tratado
publicado hasta ahora tienen como objetivo garantizar el acceso a materias
primas esenciales al menor coste posible. Entre las materias primas espe-
cialmente importantes para la producciéon de automaviles figuran el hierroy
el acero, el aluminio, el cobre, el plomo, el zinc y el litio, este ultimo cada vez
mas importante para los coches eléctricos. Pero el acuerdo no solo contiene
regulaciones especificas para estos materiales. También se refiere al comer-
cio de combustibles, ya sean derivados del petréleo —como la gasolina y el
gasdleo— o de materias primas renovables, como en el caso del bioetanol y
el biodiésel (véanse los capitulos 8y 9).

Los paises del Mercosur, sobre todo Brasil y en menor medida Argentina, son
importantes proveedores de materias primas para la UE y Alemania en par-
ticular. Muchos de los productos mineros procedentes de Brasil y Argentina
son totalmente indispensables para la industria automovilistica. En términos
de cantidad, uno de los materiales mas importantes es el mineral de hierro
importado de Brasil, materia prima necesaria para la produccién de acero,
gue se utiliza en grandes cantidades en la fabricacién de automoviles.

La dependencia alemana de las materias primas brasilefias es especialmente
acusada. Segun un estudio del Instituto Federal de Geociencias y Recursos
Naturales (Bundesanstalt fur Geoswissenschaften und Rohstoffe o BGR),
el 44,8% del mineral de hierro importado por Alemania procede de Brasil
(véase el grafico 9). En torno al 31% de las importaciones alemanas de arra-
bioy al 24% de las de acero bruto provienen igualmente de Brasil. Alemania
también importa de Brasil grandes cantidades de cobre, el tercer metal mas
utilizado en la fabricacidén de automoviles, después del acero y el aluminio.
La mayor dependencia es del niobio, un metal pesado escaso que se utiliza
sobre todo para fabricar aceros especiales de gran resistencia empleados
también en la industria automovilistica®®. Debido a la gran dependencia de
los yacimientos brasilefios, la UE incluye el niobio entre las materias primas
fundamentales®.

Alemania: Importaciones de materias primas de Brasil en 2019

Grafico 9: cuotas del total de importaciones, porcentaje, fuente: BGR, nov. 2020
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Argentina también es un importante proveedor de materias primas para la
UE y Alemania, especialmente de plata, cobre, plomo y litio, materiales in-
dispensables para la industria automovilistica. Segun el BGR, el 26% de las
importaciones alemanas de plata proceden de este pais sudamericano“°. La
plata se encuentra sobre todo en grandes cantidades en los componentes
electrénicos de los automoviles.

El litio argentino también estd presente en los coches europeos, principal-
mente en las baterias de iones de litio para coches eléctricos o hibridos. Se-
gun el Servicio Geoldgico de Estados Unidos, la reserva argentina de litio es
la segunda mayor del mundo, después de la de Bolivia®. En Argentina hay
hasta la fecha dos plantas de extraccién de litio para la exportacion, a las
gue se sumaran muchas otras en el futuro. Una de las dos plantas producto-
ras es propiedad de la empresa estadounidense Livent, que en la primavera
de 2021 anuncid la celebracién de un contrato de suministro plurianual con
BMW. BMW quiere utilizar este material para su propia producciéon de celdas
de bateria en Alemania, entre otros paises.

Segun las partes del tratado disponibles hasta ahora, el acuerdo entre la UE y
el Mercosur no solo contribuird a garantizar el suministro de materias primas
para la industria automovilistica, sino también a abaratarlo. Si bien la UE ya
aplica aranceles cero a la importaciéon de varias materias primas importantes,
como el petréleo crudo, el mineral de hierro, el cobre en bruto o la plata, esta
exencion no incluye otros materiales como el aluminio, muchos productos
de hierro, aceroy cobre, asi como numerosas materias primas transformadas
indispensables para la industria del automovil.

Asi, las importaciones del Mercosur a la UE pueden estar sujetas a aranceles
del 1,7% al 5,7% para los productos siderurgicos, del 3% al 5,2% para los pro-
ductos de cobre, del 5% al 10% para el aluminio, del 5,2% al 5,5% para el litioy
del 2,5% al 5% para el plomo y el zinc*. A estos hay que sumar los aranceles
antidumping que la UE impone desde octubre de 2017 a las exportaciones
de acero plano de productores de acero brasilefios (entre 53 y 63 euros por
tonelada)*4.

No menos importantes para los fabricantes de automoviles y proveedores
europeos establecidos en el Mercosur son los aranceles que Argentina y Bra-
sil imponen a la importacién de materias primas. Por ejemplo, debe pagarse
un 2% por el litio, entre un 2% y un 16% por los productos de aluminio, entre
un 6% y un 16% por los productos de cobre y entre un 2% y un 16% por los
productos de plomoy zinc*.

En las listas de acceso al mercado del Acuerdo de Asociacidn, la UE y el Mer-
cosur se han comprometido ahora a eliminar la mayoria de estos aranceles en
varias etapas en un plazo de 10 afos a partir de la entrada en vigor del acuerdo.
En este periodo, la UE se compromete a eliminar los aranceles algo antes en
la mayoria de los casos, mientras que el Mercosur |lo hara sobre todo en los
dltimos aflos. En casos concretos, el Mercosur no prevé eliminar los aranceles
hasta que hayan transcurrido 15 afios desde la entrada en vigor del acuerdo?®.

Otra disposicion de suma importancia: el acuerdo estipula una prohibicidn
general de todos los aranceles y gravdmenes de exportaciéon. Los impuestos
a la exportacién son una importante herramienta de politica industrial y de
desarrollo que los Gobiernos pueden utilizar tanto para aumentar los ingresos
publicos como para garantizar la disponibilidad nacional de materias primas
escasas, ya sean alimentos o productos mineros. Los impuestos a la exporta-
cion pueden utilizarse, por ejemplo, para garantizar la disponibilidad de ma-
terias primas para el desarrollo de las industrias nacionales. Sin embargo, el
articulo 8 del capitulo sobre el comercio de mercancias establece que, tres
afos después de la entrada en vigor del acuerdo entre la UE y el Mercosur,
ninguna de las partes contratantes introducird o mantendra tales aranceles
de exportaciéon. No obstante, el acuerdo permite a los paises del Mercosur fijar
excepciones a esta norma en listas especificas de obligaciones®.



Dichas listas de obligaciones figuran en el anexo del tratado relativo a los
aranceles a la exportacién*t, Hasta ahora, sin embargo, solo Argentinay Uru-
guay han hecho uso de la posibilidad de fijar excepciones a la prohibicién ge-
neral de aranceles a la exportacion en listas propias. Mientras que Argentina

S

se reserva el derecho de aplicar impuestos a la exportacién a una pequefia N
lista de productos, en la lista de Uruguay solo figura un grupo de mercancias, 9
a saber, diversos productos de cuero (véase el capitulo 10). 3

2
Ademas, Argentina se compromete en su lista a congelar o reducir los im- Q,
puestos a la exportacion de varios productos, como es el caso de la soja y el :.
biodiésel (véase el capitulo 9). Por otra parte, la lista no incluye otras mate- ]
rias primas importantes como el oro, la plata, el cobre o el litio, aunque en 3
la actualidad se les aplican impuestos a la exportaciéon en Argentina. Segdn 2'..
las normas mineras vigentes, Argentina cobra impuestos a la exportacion 2
de hasta el 8% sobre el oro y la plata, y de hasta el 4,5% sobre otras materias a‘
primas metalicas“. ]

=.
La decisidon de no asegurar impuestos futuros a la exportacién en el acuerdo g
comercial parece carecer de visién a largo plazo, sobre todo teniendo en 7]
cuenta que el Gobierno argentino prevé incrementar el procesamiento na- 0
cional de materias primas como el litio, por ejemplo, desarrollando su pro- 2.
pia industria de celdas de bateria®®. Con una decisidon soberana en materia 3‘
de impuestos a la exportacién claramente integrada en la politica exterior, =1
el Gobierno se veria ademas fortalecido en posibles disputas con inversores %
extranjeros que exploten las materias primas. Por ejemplo, Livent —el nuevo "]
proveedor de litio de BMW— demandd al Gobierno argentino para que le %
devolviera los impuestos a la exportacidon que habia abonado®. 5
También en Brasil se reaviva una y otra vez el debate sobre la vuelta a los é.
impuestos a la exportacidn de materias primas minerales y agricolas, supri- 3
midos en 1986. Los estados federados productores de materias primas, en E~

particular, sufrieron una pérdida de ingresos como consecuencia de ello. En
2020, el Congreso brasilefio debatié dos proyectos de ley para reintroducir
los impuestos a la exportacion de materias primas, lo que suscitd duras cri-
ticas por parte de las asociaciones industriales®. Para evitar esta demanda,
en enero de 2021 el Gobierno central prometié finalmente a los estados fe-
derados el pago de compensaciones®. Con todo, no puede descartarse la
reanudacion de este debate, por ejemplo, bajo un nuevo Gobierno. Pero para
entonces, la reintroduccién de los impuestos a la exportacidon podria suponer
una violacién potencial del acuerdo UE-Mercosur.

En ambos paises del Mercosur, las activida-
des mineras van acompafadas de numero-
sos conflictos con las comunidades locales
y los grupos indigenas. Ello se debe no solo
a los danos medioambientales causados
por la extraccion de materias primas, sino
también, a violaciones de los derechos hu-
manos, algunas particularmente graves. En
el arido norte de Argentina, por ejemplo, las
comunidades locales e indigenas protestan
contra la extraccidn de litio. Sus criticas se
dirigen, entre otras cosas, contra el elevado
consumo de agua que conlleva la evapo-
racion de la salmuera que contiene litio,
asi como contra los residuos téxicos de las
minas®4.

Las minas son también un factor de pérdida
forestal a menudo subestimado. Los cien-
tificos/as medioambientales suponen que
alrededor del 10% de la deforestaciéon de la

i Una mina de hierro ilegal en el territorio de la comunidad indigena
Amazonia se debe a la mineria. Una parte yanomamien Brasil. Foto: © Chico Batata/Greenpeace
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Poco antes de la catastrofe de Brumadinho, la empresa alemana TUV Sid habia certifi-
cado como segura la represa que retenia las aguas residuales. Foto: Ibama, Flickr

considerable de esta pérdida forestal fue causada por la mina de Carajas, en
el estado de Par3, la mayor mina de hierro del mundo, explotada por la em-
presa brasilefa Vale®®,

Otra mina de esta empresa, Cérrego do Feijao, en el municipio de Bruma-
dinho, también fue escenario de uno de los mayores desastres mineros del
pais. Alli, en enero de 2019, se derrumbd una represa minera y una enorme
ola de lodo y residuos téxicos inundd la regién, cobrandose la vida de 272
personas. Solo cuatro meses antes, una filial brasilefa de la compania ale-
mana de certificacion TUV Sud habia certificado la estabilidad de la represa,
a pesar de las importantes deficiencias de seguridad. Por este motivo, MISE-
REOR y la organizacién de derechos humanos ECCHR, junto con cinco fami-
liares de victimas, presentaron una denuncia contra TUV Std y uno de sus
empleados en octubre de 2019. Los demandantes acusan a la empresa de
incumplimiento de sus responsabilidades de supervisién y al empleado de
homicidio por negligencia, entre otras cosas. La fiscalia de Mdnich ha abierto
entretanto una investigacion preliminar contra TUV Sudss.

La empresa Vale también suministra su mineral de hierro a la UE, donde se
transforma en acero, utilizado por la industria automovilistica. En torno a la
mitad del mineral de hierro que importa Alemania procede de Brasil. Los
principales productores de acero alemanes son ThyssenKrupp, Arcelor Mittal
y Salzgitter AG. ThyssenKrupp comprd mas de 40 millones de toneladas de
mineral de hierro a Vale entre 2016 y 2018 y no presentd ninguna objecién du-
rante dos auditorias realizadas a Vale. Sin embargo, tras el desastre de Bru-
madinho, cabe preguntarse hasta qué punto estas auditorias son realmente
fiables para garantizar el cumplimiento de las obligaciones de diligencia de-
bida a lo largo de las cadenas de suministro®”.



8. Bioetanol: conflictos en torno al
cultivo de la canha de azucar
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El contingente de bioetanol concedido por la UE al Mercosur aumenta la pre-
sién para que se produzcan cambios en el uso de la tierra y mas emisiones
de gases de efecto invernadero en el Mercosur, especialmente en Brasil. Las
concesiones para el bioetanol, que en Brasil se produce principalmente a
partir de la cafla de azdcar, consisten en un contingente libre de aranceles de
450.000 toneladas para su uso en la industria quimica y un contingente pre-
ferencial de 200.000 toneladas para su uso como biocombustible. El aran-
cel de importacién aplicado hasta ahora, de hasta 19 euros por hectolitro de
bioetanol, se reducird a un tercio del valor actual®®.

A raiz del aumento del consumo de biocombustibles en el sector del trans-
porte de la UE, Brasil ya ha podido aumentar drasticamente sus expor-
taciones de bioetanol a la UE en los Ultimos dos afios. De 2019 a 2020, las
importaciones de bioetanol de la UE procedentes de Brasil aumentaron de 17
millones a 244 millones de litros®. El pais sudamericano es ahora el segundo
mayor proveedor de bioetanol de la UE, después de Estados Unidos (véase el
grafico 10). En la UE, el bioetanol se aflade a la gasolina en distintas propor-
ciones (por lo general, un 5% o un 10% en volumen) y se comercializa como
combustible E5 o ET10.

UE: Los 5 principales proveedores de bioetanol en 2020
Grafico 10: millones de litros, fuente: Eurostat/ePURE 2021
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El contingente de bioetanol del acuerdo entre la UE y el Mercosur podria fa-
vorecer una mayor expansion del cultivo de cafia de azucar en Brasil. Segun
estimaciones del Ministerio de Agricultura de Brasil, la superficie dedicada al
cultivo de cafia de azUcar aumentara de 9 a 10 u 11 millones de hectéareas en-
tre 2020 y 2030%°. Los cientificos/as del Centro Comun de Investigacién de la
UE, por su parte, prevén una expansion aun mayor de la superficie de cultivo,
hasta 14,8 millones de hectareas, para satisfacer toda la demanda de azlcar
y etanol. Segun este escenario, para 2030 un tercio de las exportaciones bra-
sileflas de etanol podrian estar destinadas a la UE, superando con creces el
contingente de 650.000 toneladas®'.

Si bien las plantaciones de cafa de azlcar se concentran sobre todo en el sur
del pais (principalmente en el estado de Sdo Paulo), la mayor expansion se pro-
duce en el centro-oeste y en el nordeste del pais, especialmente en la regidon
de bosque seco del Cerrado. Por lo tanto, para el movimiento ecologista bra-
silefio e internacional supuso una conmocién que el presidente Jair Bolsonaro
derogara en noviembre de 2019 un decreto sobre la zonificacidon agroecolé-
gica de la cafa de azucar. Este decreto, emitido en 2009 por el entonces pre-
sidente brasileno Lula da Silva, restringia el cultivo de la cana de azucar en la
Amazonia, el Cerrado, los humedales del Pantanal y los territorios indigenas®.

Entre los perjudicados por la derogacién del decreto de zonificacién se en-
cuentran los pueblos indigenas de Brasil, que ven convertidos sus territorios
tradicionales en caflaverales y otras plantaciones. Por ejemplo, el productor
de bioetanol Raizen, una empresa conjunta de Shell y Cosan, compré cafa



de azucar que habia sido cultivada ilegalmente en territorios de los guara-
nies kaiowa en el estado de Mato Grosso do Sul®. Esta situaciéon se ve agra-
vada por la deficiente demarcacidn de los territorios indigenas, que se ha
paralizado por completo bajo el mandato del presidente Bolsonaro®.

N
Ul

Ademads, la Camara de Diputados y el Supremo Tribunal Federal de Bra-
sil estan debatiendo actualmente una iniciativa legislativa (PL 490 / 2007)
gue —en contra del derecho internacional— introduciria una fecha limite
para el reconocimiento de los derechos territoriales indigenas®®. Segun este
proyecto de ley, las comunidades indigenas solo podrian reclamar derechos
territoriales y exigir la demarcacién si el 5 de octubre de 1988 —fecha en la
gue entrd en vigor la Constituciéon brasilefia— ya vivian en los territorios en
cuestion o habian registrado oficialmente reclamaciones legales sobre ellos.
La red de organizaciones indigenas APIB (Articulagdo dos Povos Indigenas
do Brasil) considera que este proyecto de ley es una de las mayores amena-
zas para sus miembros®. Los temores de la APIB se ven agravados por las
amenazas del Gobierno de Bolsonaro de retirar su firma del Convenio 169
de la Organizacién Internacional del Trabajo (OIT) sobre pueblos indigenas
y tribales. Este convenio de la OIT establece el importante derecho de los
pueblos indigenas al consentimiento libre, previo e informado para cualquier
uso de sus territorios®”.

A todo lo anterior hay que anadir los considerables dafios medioambienta-
les causados por el cultivo intensivo de las plantaciones de cafa de azucar:
erosion del suelo, alto consumo de agua y grandes cantidades de vertidos
toxicos debido al elevado uso de plaguicidas®. En los campos de cafia de
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azucar también se utilizan sustancias activas plaguicidas altamente téxicas :
gue estan prohibidas o no autorizadas en la UE. Entre estas se encuentran el g'
imidacloprid, comercializado por Bayer en Brasil, y el fipronil, producido por M
BASF. Ambas sustancias son sospechosas de causar la muerte de las abejas®. %

[}
Los cientificos/as del Centro Comun de Investigacién de la UE sefialan tam- E.
bién que la cafna de azlUcar compite en Brasil por la tierra con la ganaderia y 0
el cultivo de soja. La cafna de azucar ha ocupado principalmente antiguas tie- ﬁ

rras de pastoreo, que desde entonces se obtienen mediante desmontes en
el Cerradoy en la Amazonia. Al total de tierras cultivables destinadas a la soja,
la cafa de azlcar y otros cultivos en Brasil podria afladirse la enorme cifra de
14 millones de hectéareas de aqui a 2030, lo que equivale a cerca del 40% de la
superficie de Alemania (35,7 millones de hectareas). El 91% de la nueva tierra
cultivable se obtendria mediante la conversién de pastos, y el resto mediante
la tala de bosques y sabanas™.

Si se da este escenario, Brasil quedard muy
lejos de sus objetivos fijados conforme al
Acuerdo de Paris, advierten los cientificos/
as. En lugar de reducirse en 113 millones de
toneladas las emisiones de CO,eq derivadas
de cambios en el uso de la tierra para 2030,
habria que contar con emisiones adicionales
de mil millones de toneladas. Si la proteccién
del medio ambiente se sigue debilitando,
como bajo el Gobierno de Bolsonaro, las emi-
siones adicionales podrian aumentar incluso
a 1700 millones de toneladas. En consecuen-
cia, la politica comercial no deberia limitarse
a la consideracion aislada de los impactos
medioambientales de materias primas indi-
viduales, sino que deberia integrar los cam-

La reduccién de aranceles, el aumento de la demandayy el
e - consiguiente crecimiento de los monocultivos de cafa de aztcar
bios indirectos en el uso de la tierra de forma  amenazan el medio ambiente, la biodiversidad y el clima.

sistémica. Por ello, la UE deberia negociar Fote:Sweet Alternative, Flickr

acuerdos comerciales basados en normas
medioambientales aplicables a las principa-
les materias primas comercializadas y tener
en cuenta sus interacciones’'.
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9. Biodiésel: expansion de los
monocultivos de soja



El acuerdo UE-Mercosur también puede favorecer las importaciones comu-
nitarias de biodiésel procedente del Mercosur. En la UE, el biodiésel se mez-
cla con gasoéleo fésil en una proporcién de hasta el siete por ciento. Brasil y
Argentina —junto con la Unién Europea, los Estados Unidos e Indonesia—
figuran entre los mayores productores de biodiésel del mundo. Ambos pai-
ses utilizan el aceite de soja como principal materia prima para la producciéon
de biodiésel.

La mayor parte de las importaciones de biodiésel de la UE proceden actual-
mente de Argentina. Entre 2013 y 2017, la UE impuso aranceles antidumping
a Argentina, contra los que el pais se defendié con éxito con una denuncia
ante la OMC”2. Desde que la UE volvidé a rebajar sus aranceles en septiembre
de 2017, las importaciones de biodiésel procedentes de Argentina han au-
mentado masivamente (véase el grafico 11).

UE: Importaciones de biodiésel 2016-2020

Grafico 11: paises de origen, en miles de toneladas, fuente: Eurostat/OF| 2021
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También los granos de soja importados del Mercosur pueden ser procesados
en la UE para obtener aceite de soja y biodiésel. Si bien las importaciones de
soja ya disfrutan de exencién de aranceles en la UE, el acuerdo UE-Mercosur
puede contribuir a abaratar aun mas las importaciones de soja y biodiésel
procedentes de América del Sur. Esto se debe a que, por un lado, el acuerdo
prevé la eliminacidn del tipo arancelario normal comunitario del 6,5% sobre
el biodiésel en un plazo de 10 afios desde su entrada en vigor” y, por otro,
Argentina se compromete a reducir significativamente sus impuestos a la
exportaciéon de soja y biodiésel. En la actualidad, los impuestos a la expor-
tacién de soja ascienden al 33% del valor de la mercancia, los del aceite de
soja al 31% y los del biodiésel al 29%74. Segun el anexo sobre aranceles a la
exportacion, el pais se compromete ahora a reducir los impuestos a la ex-
portaciéon de soja, aceite de soja y biodiésel a un maximo del 18% cinco afos
después de la entrada en vigor del acuerdo, y al 14% al cabo de diez afos™. Si
se aplican estas reducciones tributarias, las importaciones de soja y biodiésel
procedentes de Argentina podrian abaratarse considerablemente.

Esto, a su vez, aumentaria la presién para ampliar las plantaciones de soja
en Argentina. En los Ultimos afos, las plantaciones de soja ya se han expan-
dido desde las zonas centrales de la pampa hasta el arido nordeste del pais,
sobre todo, donde son responsables, junto con el pastoreo, de gran parte de
la deforestacion de la regidon. En el nordeste —la parte argentina del Chaco—
aumentan los conflictos con los grupos indigenas y se reducen sus habitats.
Seguln una investigacién de Greenpeace Argentina, esta dindmica continda
sin cambios. Por ejemplo, solo en 2020, las cinco provincias nortenas de
Santiago del Estero, Jujuy, Salta, Formosa y Chaco perdieron alrededor de
15.000 hectareas de selva virgen. Las emisiones resultantes ascendieron a
20 millones de toneladas de CO,. Ya entre 1998 y 2018 se habian talado en
Argentina al menos 5,8 millones de hectareas de bosque®.
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10. Asientos de cuero para
coches, destruccion de bosques
en la Amazonia



La industria automovilistica europea también adquiere uno de los productos
gue mas contribuye a la deforestacion en América del Sur: el cuero de vaca.
Los cuatro paises del Mercosur exportan cuero de vaca, que los proveedores
europeos transforman en asientos de coche y revestimientos interiores que
se instalan en los modelos de los fabricantes de las principales marcas. En
Argentina, Paraguay y Brasil —los mayores exportadores de cuero de vaca
del mundo—, los rebafos de ganado vacuno contribuyen significativamente
a la deforestacién. En muchos casos, los rebafios pastan en terrenos que se
han obtenido mediante la deforestacidn ilegal, por ejemplo, en la regidn pa-
raguaya del Chaco o en la Amazonia brasilefa.
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Un estudio publicado por las organizaciones Deutsche Umwelthilfe y Rain-
forest Foundation Norway rastrea la compleja cadena de suministro que va
desde las explotaciones ganaderas brasilefias hasta los fabricantes de au-
tomoaviles europeos. Debido a la deficiencia o inexistencia de sistemas de
trazabilidad, ni las curtiembres, ni los productores de cuero, ni las fabricas
de asientos de coches, ni las empresas automovilisticas pueden determinar
de forma fiable el origen del cuero de vaca. Por este motivo, no se puede
descartar que los grandes fabricantes europeos VW, Daimler, BMW, Renault
y PSA utilicen componentes de cuero obtenidos a partir de practicas ilegales
de talay guema en la Amazonia. Tampoco puede descartarse que se produz-
can graves violaciones de los derechos humanos en el origen de sus cadenas
de suministro. Por ejemplo, varias explotaciones ganaderas que abastecen a
los mataderos de la Amazonia estan acusadas de expolio de tierras, falsifica-
cion de titulos de propiedad, agresiones violentas y empleo de trabajadores/
as en condiciones de esclavitud”’.

Alrededor de la mitad del ganado vacuno de Brasil se cria en la Amazonia,
donde también se encuentran la mayoria de los mataderos. En los matade-
ros se despelleja el ganado y se salan las pieles para su conservacion. Las
curtiembres transforman primero las pieles saladas en el llamado cuero
«wet-blue» o semiacabado, que luego se transforma en cuero acabado. Por
ultimo, empresas especializadas transforman el cuero acabado en cuero
para automoviles, que luego venden a los fabricantes de asientos de coche.
Entre las mayores empresas de la UE que fabrican asientos de coche se en-
cuentran Adient, Lear, Faurecia, Toyota Boshoku y Magna. Los principales
paises productores y exportadores de asientos de coche de la UE son la Re-
publica Checay Alemania.
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En Brasil, la mayoria de las curtiembres producen cuero «wet-blue», pero al-
gunas también producen cuero acabado. El pais exporta cuero «wet-blue» y
cuero acabado, asi como pequefas cantida-
des de pieles saladas. En términos de peso
del producto, el 86% de las exportaciones
brasilefas son de cuero «wet blue», el 11% son
de cuero acabado y el resto son pieles sala-
das. Sin embargo, en términos de valor del
producto, las exportaciones de cuero aca-
bado representan el 58%, las de cuero «wet
blue» el 42%, mientras que las pieles saladas
no tienen un valor significativo. Es decir, los
exportadores brasilefos obtienen ingresos
mucho mayores con el cuero acabado que
con el cuero «wet blue», que predomina en
términos de volumen. En términos de va-
lor, cerca de la mitad del cuero de expor-
tacién brasilefio se utiliza en la industria
automovilistica’®.

Para producir en el Mercosur el codiciado cuero destinado a los
asientos de los automoéviles, se necesitan tierras de pasto.

El resultado: mas presion sobre las areas forestales y los territorios
indigenas. Foto: Sentinel Hub, Flickr
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Nubes de polvo en lugar de selva son la consecuencia de la creciente demanda de
cuero. Foto: A C Moraes, Flickr

En la UE, Italia es el principal comprador de cuero brasilefo semiacabado
y acabado. En este pais, curtiembres especializadas preparan el cuero para
la industria automovilistica y lo suministran a los fabricantes de asientos de
Alemania, Austria y la Republica Checa, entre otros paises. Sin embargo, Ale-
mania también compra cuero acabado directamente a Brasil. En 2019, por
ejemplo, alrededor del 42% del cuero acabado importado en Alemania pro-
cedia de Italiay el 177% de Brasil™.

El acuerdo UE-Mercosur puede aumentar aun mas las exportaciones de
cuero de vaca sudamericano a Europa, ya que prevé reducir los aranceles
y los impuestos a la exportaciéon. En la UE, las importaciones de cuero «wet-
blue» ya estan exentas de aranceles, pero se paga una tasa del 6,5% por el
cuero acabado seco o de plena flor. La UE pretende eliminar estos aranceles
en un plazo maximo de cuatro afios tras la entrada en vigor del acuerdo®°,

Segun el anexo del tratado sobre aranceles a la exportacién, Argentina se
compromete a eliminar el tipo normal de los impuestos a la exportacién del
10% sobre el cuero «wet blue» y acabado cinco afios después de la entrada
en vigor del acuerdo. También Uruguay se compromete a eliminar el tipo
normal de los impuestos a la exportacion del 5% sobre el cuero «wet blue» al
cabo de cinco anos. El anexo del tratado todavia no contiene ninguna lista de
obligaciones por parte de Brasil y Paraguay®'. Si este siguiera siendo el caso,
los dos paises quedarian atados de manos, ya que no se les permitiria intro-
ducir o reintroducir impuestos a la exportacioén.

Brasil, por ejemplo, aplicaba un impuesto a la exportacion del 9% sobre el
cuero «wet blue» y las pieles saladas desde el afio 2000. En septiembre de
2018, sin embargo, el Gobierno conservador de Michel Temer decidié ceder
a la antigua exigencia del lobby agricola brasilefio y las curtiembres espe-
cializadas y derogar el impuesto a la exportacion®. Segudn el texto actual
del acuerdo UE-Mercosur, una futura reintroduccién de dicho impuesto —
por ejemplo, por parte de un nuevo Gobierno— supondria una violacién del
tratado.
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11. Temor de los trabajadores/as
a la competencia predatoria y la
pérdida de puestos de trabajo
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Para los trabajadores/as de las plantas siderurgicas del Mercosur, el dumping salarial y
la competencia predatoria podrian aumentar a raiz del acuerdo comercial.
Foto: Luci Sallum/PMC, Flickr

El acuerdo UE-Mercosur también suscita especial preocupacién entre los
empleados/as del sector de la automocién, sobre todo del lado del Mercosur.
Estos trabajadores/as se enfrentan a la creciente competencia derivada de
las importaciones de automoaviles y, sobre todo, de piezas de automoviles
procedentes de la UE. El Mercosur ha registrado hasta la fecha un notorio dé-
ficit comercial con la UE en el sector del automovil. En los afios anteriores a la
crisis del coronavirus, solo en el importante sector de las piezas de automo-
viles, el déficit ascendia a unos 3000 millones de euros (véase el grafico 12).

UE-Mercosur: Comercio de piezas de automéviles
Grafico 12: millones de euros, fuente: Comisién Europea, 20.5.2021
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Dado que el acuerdo no contiene ninguna medida para mejorar la competi-
tividad de la industria del automavil en el Mercosur, la ventaja estructural de
la industria de la UE se mantiene con las reducciones arancelarias acordadas.
El acuerdo exige que el Mercosur elimine completamente los aranceles so-
bre los automoviles 15 afos después de su entrada en vigor. En la actualidad,
los aranceles sobre los automoviles son del 35% en Brasil y Argentina, del 23%
en Uruguay y del 20% en Paraguay. La eliminacién gradual de los aranceles
comenzard tras un periodo transitorio de siete afos a partir de la entrada en
vigor del acuerdo. No obstante, durante este periodo, el Mercosur concede
ya un contingente de 50.000 turismos que podran importarse a la mitad del
tipo arancelario. Los aranceles de importacion de piezas de automoviles son
algo mas bajos en el Mercosur, oscilando en su mayoria entre el 14% y el 18%.
Segun el acuerdo, mas del 80 por ciento de estos aranceles se eliminaran al
cabo de diez afios, y otra parte al cabo de 15 afos®3,

Otro motivo de preocupacién para los trabajadores/as del Mercosur son las
normas de origen del acuerdo, que se establecen en un protocolo separado
y un anexo especifico para cada producto. En un documento de posicidon
de 2017, la asociacién europea de proveedores de la industria del automovil
CLEPA criticé los porcentajes de valor afadido local que los fabricantes de
automoviles tienen que proporcionar en sus paises de origen para que se
les permita exportar automoviles y piezas al Mercosur. En Argentina y Brasil,
estos porcentajes denominados «/ocal content» ascienden al 60%8%4.

El anexo sobre normas de origen, sin embargo, estipula ahora un porcentaje
inferior de valor affadido local del 55% para las exportaciones de automaviles
de la UE y del 50% para las de piezas de automoviles®®. Ademas, el Merco-
sur aceptara en el futuro la posibilidad de que los exportadores acrediten el
origen de sus productos y sus componentes mediante autocertificaciones®®.
Ahora bien, la autocertificacién ofrece a los exportadores un gran margen
de maniobra para ocultar el origen de las piezas y los productos intermedios
procedentes de terceros paises no pertenecientes a la UE.

La CLEPA muestra una gran satisfaccion por el resultado de las negociacio-
nes ya que, a su entender, la reduccion del porcentaje requerido de «local
content» acerca al Mercosur a las normas de origen de la UE para el sector
del automovil®”. Sin embargo, es precisamente aqui donde los sindicatos del
Mercosur ven un gran peligro, porque ahora los fabricantes de la UE podran
incorporar proporciones aun mayores de productos intermedios proceden-
tes de paises con salarios bajos no pertenecientes a la UE en sus automoviles
y piezas de automoviles, que luego exportan al Mercosur. Esto somete a los
proveedores del Mercosur a una presién competitiva aln mayor y los pone
en peligro de perder cuota de mercado en su propia region.

En una declaracién conjunta, varias confederaciones sindicales del Mercosur
critican las disposiciones acordadas en el tratado con la UE y sostienen que
la reduccion arancelaria es demasiado amplia y demasiado acelerada como
para que la industria local pueda adaptarse a una mayor competencia. Por
otra parte, seflalan que la flexibilizacién de las normas de origen entrafa el
riesgo de que productos intermedios elaborados en terceros paises sin res-
petar las normas laborales y con salarios minimos disfruten de las preferen-
cias arancelarias del Mercosur. La intensificacion de la competencia pone en
peligro puestos de trabajo y aumenta la precariedad laboral en los paises del
Mercosur. La firma del acuerdo supondria «una sentencia de muerte para
nuestras industrias», advierten los sindicatos®®.

Un estudio de la Universidad Metropolitana (UMET) de Buenos Aires cuan-
tificd el nUmero de puestos de trabajo que podrian estar en peligro en dis-
tintos sectores de la economia argentina como consecuencia del acuerdo
UE-Mercosur. Seguln esta investigaciéon, podrian perderse hasta 186.000
puestos de trabajo como consecuencia de la apertura del mercado. Con-
cretamente, estarian en riesgo 48.000 empleos en la industria metaldrgica,
32.500 en la produccidn de piezas de automavilesy 9.500 en la fabricacién de
automoviles. Es decir, algo mas de la mitad de las posibles pérdidas de pues-
tos de trabajo se producirian en las industrias automovilistica y metaldrgica®.
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12. Anexo relativo a los automoviles:
reconocimiento de procedimientos de
aprobacion y pruebas deficientes



La presidn competitiva en el Mercosur también podria verse incrementada
por las normas del anexo relativo a los automoviles, que formara parte del
acuerdo comercial. Este anexo estd dedicado a la eliminacién y simplifica-
cion de las «barreras técnicas al comercio», es decir, la regulacidn estatal y
las evaluaciones de la conformidad para el reconocimiento de pruebasy cer-
tificados extranjeros®°.

Para ello, el anexo hace referencia al Acuerdo de 1958 de la Comisién Econd-
mica de las Naciones Unidas para Europa (CEPE) sobre prescripciones técni-
cas uniformesy el reconocimiento reciproco de homologaciones en el sector
del automovil. Este acuerdo de la CEPE fue firmado por unos 60 Estados, en
SU mayoria europeos. Sin embargo, entre los firmantes no figuran paises de
gran peso como los Estados Unidos, China e India, asi como los paises del
Mercosur, lo que las asociaciones automovilisticas ACEA y CLEPA conside-
raron problematico en sus posicionamientos frente a la Comisién Europea.
En virtud del acuerdo de la CEPE, se han emitido hasta ahora unas 160 pres-
cripciones técnicas para la aprobacion de automoviles y el reconocimiento
de las homologaciones correspondientes, la mayoria de las cuales han sido
incorporadas a la legislacidén nacional por los Estados signatarios.

En el anexo relativo a los automoaviles, los paises del Mercosur no se com-
prometen de momento a ratificar el acuerdo de la CEPE, pero lo reconocen
como una «referencia Util» para sus propios procedimientos de aprobacién.
Ademas, los miembros del Mercosur se comprometen a compilar listas de
informes de pruebas y certificados expedidos en la UE sobre la base de la
normativa de la CEPE o de la UE y reconocidos por los Estados del Mercosur.
Estas listas se afadirdn al anexo relativo a los automaviles y se convertiran asi
en parte vinculante del acuerdo UE-Mercosur, si bien hasta ahora no se han
publicado?.

Sin embargo, el reconocimiento de certificados basados en regulaciones de
la CEPE o de la UE entrafa riesgos, ya que estas normativas han demostrado
en numerosas ocasiones ser demasiado débiles para alcanzar objetivos im-
portantes como la reduccién de emisiones del parque automouvilistico. Los
procedimientos de prueba y aprobaciéon poco rigurosos de la UE no solo han
facilitado a las empresas automovilisticas la manipulacién de las emisiones
de gases de escape mediante dispositivos de desactivacion en los bancos
de pruebas?, sino que también les han permitido falsear el calculo de sus
emisiones.

A dia de hoy, por ejemplo, diversas lagunas en el Reglamento de la UE so-
bre los limites de emisiones de CO, del parque automovilistico, aprobado en
2009 y modificado en 2019, permiten superar con creces el objetivo de la
UE para las emisiones medias de diéxido de carbono de todos los vehiculos
nuevos (actualmente 95 gramos de CO, por kildmetro). Segun un estudio de
Greenpeace, en 2020 las emisiones reales de CO, de los vehiculos huevos de
VW, Daimler y BMW fueron entre un 65% y un 85% superiores al objetivo de
95 g CO,/km para el parque automovilistico de la UE®.

En este contexto, no parece aconsejable que los Estados del Mercosur reco-
nozcan sin mas los certificados de homologacién en la UE. Por el contrario,
seria conveniente establecer procedimientos de prueba y aprobacién mas
estrictos para compensar las insuficiencias de la normativa de la UE. En Bra-
sil, por ejemplo, el reconocimiento de los certificados europeos podria debi-
litar los procedimientos de aprobaciéon existentes. La agencia brasilefia de
proteccion del medioambiente IBAMA solo ha aceptado hasta ahora prue-
bas para comprobar el impacto ambiental de los distintos tipos de vehicu-
los si se realizaban en presencia de empleados de IBAMA, un procedimiento
gue podria suprimirse en el futuro®.
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13. Deficiente formulacion de las
clausulas de prevencion de riesgos



Para concluir, cabe destacar que la industria automovilistica también se be-
neficia de la deficiente formulacién de las disposiciones del acuerdo UE-Mer-
cosur que supuestamente deberian limitar sus riesgos medioambientales,
sociales y en materia de derechos humanos. Debido a estas deficiencias, es
posible que sigan produciéndose importantes dafos medioambientales y
graves violaciones de los derechos humanos a lo largo de las cadenas de
suministro de la industria automovilistica.

Si, por ejemplo, el cuero con el que se fabrican los asientos de los automaviles
procede de explotaciones ganaderas brasilefas que emplean trabajadores/as
en condiciones de esclavitud, estas violaciones de los derechos laborales
también deberian ser sancionables en virtud del Acuerdo de Asociacién. Si,
ademas, dichas explotaciones han obtenido sus terrenos de pasto mediante
practicas ilegales de tala y quema, apropiaciéon de tierras y desplazamiento
de pueblos indigenas, estas violaciones también deberian ser sancionables.
Lo mismo deberia exigirse si la cafia de azucar para la produccién de bio-
etanol o la soja para la produccién de biodiésel procede de campos desmon-
tados previamente de forma ilegal. Del mismo modo, deberia ser posible
imponer sanciones si las obligaciones de diligencia debida de las empresas
se incumplen de forma tan flagrante como en el caso de la rotura de la re-
presa de la mina de hierro de Brumadinho.

A pesar de ello, uno de los capitulos centrales, que contiene normas sobre
estandares laborales y medioambientales internacionales, esta excluido del
mecanismo de solucién de controversias del acuerdo UE-Mercosur. Por lo
tanto, las violaciones de las disposiciones de este capitulo sobre sostenibi-
lidad no pueden, en principio, ser objeto de sanciones comerciales®, lo que
hace casi imposible la aplicacién de sus requerimientos.

De tal modo, no pueden abordarse con eficacia las vulneraciones de las
normas laborales basicas y otros convenios de la Organizacidn Internacio-
nal del Trabajo (OIT) a los que hace referencia el capitulo sobre sostenibili-
dad. Por otra parte, Brasil aun no ha ratificado una de las normas laborales
fundamentales de la OIT, el Convenio 87 sobre libertad sindical®®, y tampoco
se exige su ratificacidn como condicién previa para la entrada en vigor del
acuerdo UE-Mercosur.

En el capitulo sobre sostenibilidad, la UE y el Mercosur también se compro-
meten a la «aplicacion efectiva» de los acuerdos multilaterales sobre medio
ambiente, incluido el Acuerdo de Paris sobre el cambio climatico®”. No obs-
tante, el capitulo carece de medidas concretas que puedan garantizar la apli-
cacién de las contribuciones nacionales a la protecciéon del clima a las que se
han comprometido los paises de la UE y del Mercosur en el Acuerdo de Paris.

El capitulo sobre sostenibilidad tampoco incluye compromisos concretos
para garantizar cadenas de suministro desvinculadas de procesos de de-
forestacidn, como se estd debatiendo actualmente en la UE sobre la base
de una propuesta de reglamento al respecto (véase el capitulo 14)%8. En este
sentido, es una contradiccion dificil de pasar por alto que la UE reconozca la
necesidad de garantizar cadenas de suministro desvinculadas de procesos
de deforestacion mediante un reglamento, pero no incluya las garantias co-
rrespondientes en un acuerdo comercial que adn no se ha firmado.

El capitulo sobre sostenibilidad tampoco contiene clausulas que contribuyan
a evitar los rampantes conflictos territoriales que se producen en los paises
del Mercosur. Por ejemplo, en el articulo 8 del capitulo se recoge Unicamente
el compromiso de las partes contratantes de promover la participacién de
las comunidades locales y los pueblos indigenas en las cadenas de sumi-
nistro de productos forestales. Las partes interesadas deben dar su «con-
sentimiento previo e informado» a dicha implicacion®. Esta formulacién, sin
embargo, queda muy lejos del concepto mas exigente de Consentimiento
libre, previo e informado (CLPI) definido por la ONU, que requiere el consenti-
miento de los pueblos indigenas para cualquier uso de sus territorios.
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A pesar de que la obligacién de diligencia debida de las empresas se ha
incumplido de forma extremadamente grave en el caso de Brumadinho y
otras catastrofes mineras, el capitulo sobre sostenibilidad no contiene nin-
guna normativa vinculante sobre la responsabilidad social de las empresas.
Si bien el articulo 11 menciona la «gestion responsable de las cadenas de
suministro», solo obliga a las partes contratantes a «difundir» directrices no
vinculantes de organizaciones internacionales (ONU, OCDE, OIT), en la me-
dida en que las hayan suscrito'®°.

Por ultimo, aun queda por saber si el Acuerdo de Asociacién contendra una
clausula de derechos humanos que elimine los puntos débiles ya conocidos
de este instrumento. La UE suele integrar este tipo de cldusula en sus acuer-
dos comerciales. Sin embargo, todavia no figura en las partes del acuerdo
EU-Mercosur publicadas hasta ahora'®. En principio, esta clausula permite
la suspensidn de preferencias comerciales en caso de violaciones de los
derechos humanos. No obstante, los obstaculos para su activacién son tan
grandes que hasta ahora solo se ha aplicado en contadas ocasiones. Ademas,
carece de instancias especificas de vigilancia y denuncia. Por estas razones,
la mera inclusidon de la clausula de derechos humanos no garantiza una me-
jor aplicabilidad de este instrumento'®2,

En general, la débil normativa sobre prevencién de riesgos refuerza adn
mas los privilegios ya considerables del sector europeo del automovil y sus
industrias asociadas. A las numerosas concesiones para los fabricantes de
automoviles y sus proveedores, se contraponen unas clausulas medioam-
bientales, sociales y de derechos humanos totalmente insuficientes. De este
modo, el acuerdo garantiza el mantenimiento de las cadenas de suministro
de la industria automouvilistica, perjudiciales para las personasy el medio am-
biente, sin contribuir suficientemente a su transformacién socioecoldgica.

Al favorecer a la industria automovilistica, el acuerdo UE-Mercosur también
obstaculiza la necesaria transicién a una movilidad sostenible. Al fortalecerse
Su posiciéon en la politica comercial, este sector adquiere mas poder, lo que le
facilita eludir las medidas para evitar el trafico o reducir el transporte indivi-
dual motorizado. Al mismo tiempo, el acuerdo promueve agrocombustibles
perjudiciales para el medio ambiente, como el bioetanol de cana de azldcary
el diésel de soja, falsas soluciones de politica climatica que dan una aparien-
cia ecolégica a motores de combustién interna de alto consumo y retrasan
la necesaria eliminacidn progresiva de la tecnologia de combustién interna.
En este sentido, el acuerdo representa un lastre mas para la transformacion
socioecolégica de la industria automovilistica y para un cambio integral en
los modelos de trafico que favorezca el transporte publico colectivo en detri-
mento del transporte individual, factor impulsor del cambio climatico.
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La considerable influencia que la industria del automovil y los sectores re-
lacionados con esta han podido ejercer sobre el acuerdo entre la UE y el
Mercosur hace evidente la urgencia de una profunda reforma de la politica
comercial comunitaria. No deberia ratificarse un acuerdo que lleva tan cla-
ramente la firma de la industria automovilistica, gque garantiza sus cadenas
de suministro, perjudiciales para las personas y el medio ambiente, y que
obstaculiza asi la tan necesaria transicién hacia una movilidad sostenible. Su
entrada en vigor aumentaria la desigualdad global, conduciria a la desindus-
trializacion de los paises del Mercosur y acentuaria su dependencia de expor-
taciones de materias primas problematicas. El acuerdo no aborda acuciantes
retos globales como el cambio climatico, la pérdida de biodiversidad o las
violaciones de los derechos humanos.

En lugar de un acuerdo UE-Mercosur que obstaculice aln mas la respuesta
a estos retos globales, la UE necesita un marco juridico que defina sus rela-
ciones comerciales exteriores de forma respetuosa con el medio ambiente y
las personas. La preservacion de los medios de subsistencia, el respeto de los
limites planetarios y el acceso equitativo a los bienes y servicios deben ser la
base de unas relaciones comerciales sostenibles.

En consecuencia, los acuerdos comerciales deben estar integrados, como
factor coadyuvante, en la transformacién socioecoldégica de nuestras eco-
nomias y modos de vida. Deberian contribuir de forma mensurable a la pre-
servacion de los medios de subsistencia y a una distribucién mas justa de
los bienes y servicios, y respetar los limites planetarios. Por el contrario, los
acuerdos comerciales que, como ocurre actualmente, privilegian los intere-
ses de las empresas por encima de la proteccién del medio ambiente y los
derechos humanos y, por tanto, causan daflos considerables, deberian ser
cosa del pasado.

Ademas de una reforma fundamental de los acuerdos comerciales, se
necesitan otros elementos para garantizar que las empresas respeten y
garanticen los derechos humanos y laborales, asi como las normas de pro-
teccién medioambiental y prevencion del cambio climatico, a lo largo de
toda su cadena de suministro. Uno de estos elementos, aunque todavia in-
suficiente, fue el proyecto de reglamento sobre cadenas de suministro des-
vinculadas de procesos de deforestacion presentado en noviembre de 2021
por la Comisién Europea. Segun este, en el futuro las empresas tendran que
demostrar que los productos agricolas y forestales que quieran comercia-
lizar en la UE no han contribuido a la deforestacidn ni a la degradacién de
los bosques'®.

El reglamento también cubre algunos de los productos de alto riesgo consu-
midos en grandes cantidades por las industrias del automadvil y de los com-
bustibles, como el cuero, el aceite de palma y el aceite de soja. Sin embargo,
faltan productos como el caucho, que es una materia prima importante para
la industria del neumatico. Tampoco se incluyen materias primas minerales
como el mineral de hierro, el cobre o el oro, cuya extraccién suele ir acom-
pafada de una considerable destruccidn forestal. El proyecto excluye ade-
mas otros ecosistemas del dambito de aplicacién, como humedalesy sabanas,
gue estan siendo destruidos masivamente por el cultivo de materias primas
agricolas. El reglamento tampoco incorpora las normas internacionales de
derechos humanos, a pesar de que durante la extracciéon de las materias
primas en cuestién se producen con frecuencia violaciones de los derechos
humanos, como el expolio de tierras o desplazamientos forzosos'?4. Con el
reglamento sobre cadenas de suministro desvinculadas de procesos de de-
forestacion, la UE sigue un enfoque centrado en los productos, que también
subyace en algunos otros reglamentos de la UE, como los relativos a los mi-
nerales conflictivos, los productos pesqueros o el comercio ilegal de madera.
La reciente propuesta de la Comisién de un Mecanismo de Ajuste en Fron-
tera por Carbono también se basa en un enfoque centrado en los productos.
El ajuste en frontera impondrd un recargo a la importacién de determinados
productos industriales cuya produccidn supere ciertos valores maximos de



emisiones de gases de efecto invernadero. Entre los productos contempla-
dos figuran el hierro, el acero y el aluminio, importantes materias primas uti-
lizadas en grandes cantidades por la industria automovilistica'®,

Sin embargo, las lagunas de los anteriores proyectos de reglamentos y direc-
tivas demuestran que no se necesita Unicamente mas legislacion especifica
para cada producto, sino que también urge una ley marco que obligue a las
empresas de todos los sectores a cumplir con la diligencia debida en mate-
ria de medio ambiente y derechos humanos. El 23 de febrero de 2022, tras
varios aplazamientos, la Comisién Europea publicd su propuesta para dicha
legislacion de la UE relativa a las cadenas de suministro, la Directiva de la
UE sobre la diligencia debida de las empresas en materia de sostenibilidad
(Corporate Sustainability Due Diligence)'©®. Resulta positivo que la propuesta
contemple obligaciones de diligencia debida no solo en materia de derechos
humanos, sino también relativas a la proteccion del medio ambiente y la lu-
cha contra el cambio climatico. Otro importante avance: ademas de sancio-
nes oficiales, la Comision también propone un régimen de responsabilidad
civil en caso de que las empresas contribuyan a ocasionar dafos y perjuicios
debido al incumplimiento de sus obligaciones de diligencia debida.

Sin embargo, la propuesta contiene varias lagunas que limitarian grave-
mente la eficacia de la legislacion de la UE sobre las cadenas de suministro.
Por ejemplo, las obligaciones de diligencia debida se aplican en principio a
toda la cadena de valor, pero solo con respecto a las denominadas «relacio-
nes comerciales establecidas» de larga duracién. Las transacciones a corto
plazo, que también pueden perjudicar a las personas y al medio ambiente,
guedarian asi excluidas. Ademas, esta laguna practicamente invita a las em-
presas a cambiar de socios comerciales con mas frecuencia, especialmente
en zonas de alto riesgo.

Otra deficiencia: en el caso de delitos cometidos por socios comerciales indi-
rectos, las empresas pueden eludir su responsabilidad incluyendo clausulas
de derechos humanos en los contratos comerciales y transfiriendo su verifi-
cacioén a terceros. Pero la devastadora rotura de la represa de Brumadinho,
en Brasil, y varios incendios en el sector textil ya han demostrado que las
auditorias y certificaciones superficiales pueden poner en peligro vidas hu-
manas. Tampoco basta con que las empresas tengan que publicar planes de
politica climatica compatibles con el objetivo de limitar a 1,5 °C el aumento
de la temperatura del planeta, pero no estén obligadas explicitamente a po-
nerlos en practica. En estos y otros puntos, habria que corregir la propuesta
para que la legislacion de la UE sobre las cadenas de suministro contribuya
efectivamente a la proteccién de los derechos humanos, el medio ambiente
y el clima.

Un marco juridico de este tipo, gue combine la legislaciéon intersectorial de la
UE sobre las cadenas de suministro con reglamentos mas detallados centra-
dos en los productos, podria contribuir a reforzar los derechos humanosy la
proteccion del medio ambiente en las relaciones econdmicas exteriores de la
UE. Con esto, sin embargo, no se podrian eliminar todavia los problemas es-
tructurales derivados de acuerdos comerciales deficientes como el suscrito
con el Mercosur.

Ahora que la UE se ha propuesto remediar algunos de los déficits de su po-
litica de comercio exterior en materia de medio ambiente y derechos hu-
manos, No seria aceptable impulsar el acuerdo con el Mercosur en su forma
actual. En vez de ello, la UE deberia reconocer los considerables riesgos de
este acuerdo, dejar en suspenso la ratificacion prevista y buscar una rene-
gociacidon. De este modo, enviaria una clara sefal de su compromiso con la
urgente transformacioén socioecoldgica de sus relaciones comerciales.
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Las futuras negociaciones deberian aspirar a acuerdos que
cumplan los siguientes requisitos minimos:

Evaluaciones de impacto participativas y efectivas: El actual sistema
de cuatro niveles de evaluacién del impacto de acuerdos comerciales
de la Comisién Europea —Impact Assessment (IA), Sustainability Impact
Assessment (SIA), Economic Assessment of the negotiated outcome,
Ex-post evaluation— debe someterse a una reforma fundamental. En
particular, la evaluacion del impacto sobre la sostenibilidad —Sustainabi-
lity Impact Assessment (SIA)— realizada durante las negociaciones debe
modificarse a fondo. Respecto a la metodologia, es necesario sobre todo
aplicar distintos modelos econométricos. En cuanto al procedimiento,
debe haber la mayor transparencia posible y una amplia participacién de
la sociedad civil en todas las fases de la evaluacién de impacto. Ademas,
es importante que la evaluaciéon del impacto sobre la sostenibilidad esté
terminada antes de que comiencen las negociaciones y sirva ya de base
para emitir un mandato de negociacién a la Comisidn. Las evaluaciones
de impacto sobre la sostenibilidad deben repetirse antes de firmar los
acuerdos y después de una determinada fase de su aplicacion'®’.

Respeto de los limites planetarios: Los acuerdos comerciales deben es-
tar concebidos de modo que respeten los limites planetarios y garanticen
un uso equitativo, sostenible y responsable de los recursos naturales. De-
ben seguir el principio de «quien contamina paga» y evitar que los costes
de remediar los dafios medioambientales del comercio recaigan sobre la
sociedad.

Control democratico del proceso de negociacion: Para evitar la fuerte
influencia de grupos poderosos como la industria automovilistica, todas
las fases del proceso —desde las conversaciones preliminares hasta las
negociaciones sobre futuros acuerdos— deben desarrollarse con trans-
parencia. Durante las negociaciones, el Parlamento Europeo, los parla-
mentos de los Estados miembros y los ciudadanos/as deben tener pleno
acceso a los mandatos, las propuestas de negociacidn y los textos conso-
lidados. Ademas de garantizarse el derecho a la informacion, los diputa-
dos/as del Parlamento Europeo y de los parlamentos nacionales deben
poder introducir objetivos vinculantes y nuevas propuestas en las nego-
ciaciones en curso. Los debates al respecto deben ser publicos y contar
con la participacion de la sociedad civil. Para evitar la influencia unilateral
de lobbies y grupos de presién, los acuerdos comerciales también debe-
rian estar dotados de una «huella legislativa» que haga transparente el
origen de las distintas cldusulas contractuales.

Proteccién del clima y de las especies como componente esencial: Ade-
mas de los derechos humanos, la proteccidn del clima y de las especies
también deberia quedar recogida en los futuros acuerdos comerciales
como parte de los llamados «elementos esenciales». Las vulneraciones
de estos elementos esenciales deben ser castigadas. Es decir, en caso de
infracciéon, un acuerdo puede suspenderse total o parcialmente, tras un
proceso participativo de consulta.

Aplicacién de los acuerdos internacionales sobre derechos humanos,
normas laborales y medio ambiente: Los acuerdos comerciales deben
incluir capitulos de sostenibilidad vinculantes y respaldados por sancio-
nes gue obliguen a todas las partes contratantes a aplicar efectivamente
los acuerdos internacionales sobre medio ambiente y derechos huma-
nos, asi como las normas laborales basicas de la OIT. Esto debe incluir
la incorporacién a la legislacién de las correspondientes obligaciones de
diligencia debida de las empresas y el acceso a recursos legales para las
personas afectadas. Las obligaciones de diligencia debida deben aplicar-
se a todos los sectores cubiertos por el acuerdo, incluidos los sectores de
alto riesgo como la industria del automavil y la mineria. Las partes contra-
tantes deben proporcionar recursos para la puesta en practica de dichas



obligaciones y garantizar que los recursos legales sean de facil acceso y
utilizacion para los ciudadanos/as afectados y los actores de la sociedad
civil. También debe introducirse una clausula de excepcidn general que
garantice que las normas de comercio € inversidon no obstaculicen las me-
didas encaminadas a hacer valer los derechos humanos y los derechos
laborales, asi como las normas medioambientales y de proteccién del cli-
ma. Deben incluirse criterios de sostenibilidad vinculantes y respaldados
por sanciones no solo en el capitulo sobre sostenibilidad correspondiente,
sino en todos los capitulos de un acuerdo. Las vulneraciones persistentes
de los criterios de sostenibilidad deben poder castigarse con sanciones
graduales, incluida la suspension de las preferencias comerciales.

® Mecanismos de vigilancia y denuncia: En un acuerdo comercial deben
disponerse ademas instancias de vigilancia y mecanismos de denuncia.
Para garantizar la vigilancia, se necesitan recursos suficientes que permi-
tan también a la sociedad civil de los paises socios ejercer las funciones
de control necesarias. Asimismo, deben establecerse mecanismos que
permitan a los afectados/as de los paises socios denunciar las vulnera-
ciones de las cladusulas medioambientales y de derechos humanos de un
acuerdo comercial. En caso de que no se ponga fin a las vulneraciones,
las denuncias de la sociedad civil también deben poder dar lugar a san-
ciones graduales. El mecanismo de denuncia creado recientemente por
la Comision mediante el sistema de ventanilla Unica (Single Entry Point)
es insuficiente para este fin y aln no ha demostrado su eficacia'®®. Por
ejemplo, entre noviembre de 2020 y octubre de 2021, solo se presentaron
denuncias de empresas cuyo objetivo era la supresion de barreras comer-
ciales en Estados no pertenecientes a la UE. En cambio, no se presenta-
ron denuncias por incumplimiento de los compromisos de sostenibilidad.
Ademas, el mecanismo solo estd a disposicion de los ciudadanos/as y or-
ganizaciones de la UE que deseen presentar denuncias por infracciones
en terceros paises'®®.

e Limitaciéon temporal de la validez de los acuerdos e introduccién de
una clausula de revisién: Los acuerdos comerciales deberian tener una
duracion limitada (por ejemplo, 10 afos), cuya préorroga requiera el con-
sentimiento activo de los parlamentos de los Estados miembros. También
es necesaria una clausula de revisidn que permita modificar un acuerdo
comercial en caso de que sus disposiciones resulten insuficientes para la
transformacién socioecoldgica de las cadenas de suministro y el respeto
de los derechos humanos.

Es preciso mejorar considerablemente los acuerdos comerciales para poder
hacer frente a las tareas sociales que se avecinan, ya sea la proteccién del
clima y de las especies, la transicién a una movilidad sostenible o la transfor-
macion de la agricultura. También en los espacios de la producciéon y el con-
sumo, anteriores y posteriores al comercio, es necesaria una transformacion
socioecoldgica, que debera articularse coherentemente con la reforma de
las relaciones comerciales aqui esbozada.
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