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Resumen

Este trabajo analiza la presién ambiental del frarie de la importacién de alimentos
(consumo humano, industria o consumo animal) darahtperiodo 1995-2011. Para
ello se han utilizado diferentes indicadores biodis. importacion de alimentos (t),
emisiones de GEI (t G&eq), Consumo de Energia (GJ), Huella EcologiceCaebono
(ha), distancia recorrida por los alimentos (“foadles”) (km) y un indicador
monetario, el coste de las importaciones (€). Hlisis se realiza segin medios de
transporte (aéreo, ferrocarril, carretera y madjim por paises para 136 productos
agrupados en 10 grupos de “alimentos y animalegsVien base a la Clasificacion
Uniforme para el Comercio Internacional (CUCI) dacines Unidas y a partir de la
base de datos del DataComex (http://datacomex.ciores). Asi mismo, el presente
informe analiza en profundidad el comportamientdiamial de las importaciones de
garbanzos, manzanas, carne de porcino y vino tdesde un enfoque macro
(tendencias generales) como micro (en base akandgl ciclo de vida simplificado del
transporte).
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1. Introduccién y estructura del estudio

En las udltimas décadas, el cambio climatico esreblpma ambiental que mayor
atencion ha acaparado desde las institucionesartdl Intergubernamental de Expertos
sobre el Cambio Climatico (IPCC) ha puesto de nesid que desde el comienzo de la
revolucién industrial la concentracién atmosfédeagases de efecto invernadero (GEI),
tales como el diéxido de carbono (8Cel 6xido nitroso (NO) o el metano (CkJ, no
han dejado de incrementarse por causa de lasdattes antropogénicas. En la Cumbre
de Rio (1992) y mas concretamente en el ProtoceloKibto (1997), 37 paises
industrializados y la Unién Europea, llegaron aagoerdo internacional en el cual se
marcaron como objetivo la reduccion de emisionesale gases efecto invernadero.
Asimismo, desde la Unién Europea (EU) se considgem el ahorro y la eficiencia
energeética constituyen elementos fundamentalesgva@zar hacia senderos de mayor
sostenibilidad. Sin embargo, en las dos UltimasdEs, el consumo de energia no ha
dejado de incrementarse. Durante el periodo 199820 consumo de energia de la
EU-27 se increment6 un 8% (EU, 2012). En el cagmeafco del transporte, las
estadisticas muestran un fuerte incremento tantel @onsumo de energia (20,8%)
como en las emisiones de GEI (21,9%) (ib.). Lasipienes de la EU (2008), apuntan
una tendencia creciente en el futuro inmediato

Consecuentemente uno de los principales focos deciah y debate sobre la

sostenibilidad y el cambio climatico ha sido eltsedel transporte (Zang et al., 2011).
En el 2007 el transporte representd entorno al 8&Peonsumo de energia final en la
UE y el 40% en el Estado espaiiol (UE, 2009 y UE120del cual el 95% provino del

uso directo de productos derivados de combustifiietes (gasolina, gas y diesel

mayoritariamente) (UE, 2012), ademas de constito@ gran fuente de contaminacion
atmosférica y de otros problemas ambientales yaksci(congestiones, accidentes,
impactos derivados de la construccion de infraesiras, etc.).

Dentro del debate académico sobre las implicaci@mebientales del transporte, el
transporte de mercancias ha recibido una crecaeteion (Chipper et al, 1997 y Janic,
2007). A partir de la década de 1990, los andlisitbientales del transporte de
alimentos han ido ganando notoriedad en las diseasi politicas y académicas
(Paxton, 1994; Jones, 2001; Weber y Scott, 2008ngelBaupt, 2008). Especial
relevancia han tenido aquellos estudios ambientedegrados en el andlisis de los
kilometros alimentarios o “food miles” (lles, 200Gpley et al., 2009 y Smith §tancu
2009. Inicialmente las “food miles” fueron definidasmio las distancias, medidas en
millas o kildbmetros, que recorren los alimentosddela produccion hasta el consumo
(Paxton 1994). Recientemente, las “food miles” ae winculado a la contabilidad de
las emisiones de GEI y en concreto al célculo déuella de Carbono como indicador
biofisico de presion ambiental y de sostenibiliqddnes, 2001; Pirog et al., 2001;
Smith and Smith, 2000; Lal et al., 2004; WiedmagmiMinx, 2007; Ou et al. 2012).

Por otra parte, las “food miles” constituyen unadmienta conceptual y metodoldgica
gue incorpora al debate mas amplio y complejo slebnecesidad de construir sistemas
agroalimentarios sostenibles a través de la refazabn y reterritorializacion tanto de
la producciéon como del consumo alimentario (Langj ldleasman, 2004; Durham et al.,
2009; Martinez et al., 2010; Starr, 2003; Solerall&; 2010 y AEA, 2005). Junto al

! La EU (2008) estima que para el afio 2030 la demaedenergia del sector transporte sera un 42,3%
superior a la demanda de 1995.



cambio en los sistemas de manejos agroganaderas tyanisformacién alimentaria

industrializados hacia formas agroecologicas (Givemn, 2007, Altieri, 1995) y los

cambios en la dieta industrializada eminentemedmica (Riechmann, 2004), la

localizacion de la produccion y el consumo bajeedios de proximidad se identifica

como pieza clave para la construccion de sistergesalmentarios alternativos y el

disefio de estrategias de desarrollo rural sostefifibeg et al., 2000, Marsden et al.,
2000, Renting et al. 2003). La proximidad fisica ldeproduccion y el consumo

alimentario, es decir las "food miles" o kildbmetmasnentarios, no son el Unico factor
de la (in)sostenibilidad alimentaria pero si sonaspecto central de la misma. El
analisis ambiental del transporte de los alimeafusta evidencias fundamentales, en
términos de costes ecoldgicos evitables, para fagisés y politicas publicas de

relocalizacion y reterritorializacion de la prodidget agroalimentaria y, por tanto, de
desarrollo rural.

En este contexto, el calculo de la distancia rédapor los alimentos es un pieza clave
para entender y visibilizar la critica ambientll sistema agroalimentario globalizado
(Conway y Pretty, 1991; Uphoff, 2002; Sevilla y &ol2010; McMichael 2009;
Delgado, 2006 y 2010). Con la globalizacién agroalitaria, los alimentos recorren
largas distancias a lo largo y ancho del planatal@que no es extrafio encontrarse, en
los lugares de compra, alimentos que hayan siddupirdos en el otro extremo del
mundo. Esto es resultado del predominio de lo®revg monetarios de asignacion
econdmica sobre los biofisicos que son ignoradda &oma de decisiones econémicas
agroalimentarias. En este sentido, si se quiemazar hacia modelos alimentarios mas
sostenibles, la reduccion de los kilbmetros redosi por los alimentos, el peso
transportado y los cambios en la distribucion matidltransporte de alimentos son
cuestiones ineludibles (Smith, 2010 y Coley et24Q9).

La reduccion del coste ambiental del transporte; famto, puede venir de la
combinacion de cuatro estrategias: (1) la mejoraladeeficiencia energética del
transporte y los combustibles utilizados (Léongr@aumgartner, 2004); (2) la mejora
de la cadena de produccion de energia (energiapaim energia final) (IDAE, 2009 y
INE, 2009); (3) el cambio de la distribucion mo@ebhn Wee et al., 2005); y (4) la
reduccion del volumen, el peso transportado y#odiatancias recorridas (Chipper et
al., 1997; Sparling 2004, Monzén et al., 2009; Pé&artinez y Monzén, 2008, Pérez
Martinez, 2009). Las dos primeras estrategias apuhécia la necesidad de mejoras
tecnoldgicas, y las dos ultimas, apuntan haciaraaeyanizacion socio-economica del
transporte y de los sistemas de elaboracion yildision de alimentos, asi como a la la
reduccion del mismo. Sin embargo, Las estrategeameéjora tecnoldgica no siempre
implican un menor coste ecoldgico en términos desbalebido al llamado "efecto
rebote” o paradoja de Jevons, siendo las estratdgidecrecimiento las més eficdces

La importancia de analizar la presion ambientaltdeisporte de las importaciones no
se deriva exclusivamente del hecho de que los atoeemportados recorren, a priori,
mayores distancias que los alimentos producidosngumidos localmente, sino que
ademas, en el caso de Espafia, la cantidad de @snemportados es extremadamente
significativa, lo que constituye un claro indicadde dependencia econdémica y
alimentaria. Asi, para el afio 2007, las importaesoespafolas ascendieron a unos 29,8
millones de toneladas (MITC, 2011), cifra ligerateersuperior al volumen de

2 En Estados Unidos, Alemania y Argentina, las nasjode eficiencia en el uso de combustibles
(litros/100 km) fueron acomparfadas de un incremdata@onsumo de 30%, 32% y 51% respectivamente
debido al mayor uso y mayores distancias recori@aswanger, 2001).



alimentos consumidos ese mismo afio en todo elaorque, segun datos del Panel de
Consumo del Instituto Nacional de estadistica,rediéea 28,9 millones de toneladas

En este sentido, Smith §tancu(2006) nos recuerda que antes del disefio de ¢aalqu
estrategia de reduccion es necesario un trabajoopde medicion e identificacion de
los factores clave de consumo energético y emisidae consecuencia, el objetivo de
este trabajo es doble:

1) Por un lado, analizar el comportamiento ambiental wlansporte de las
importaciones de alimentos en el Estado espafnantirel periodo 1995-2007
desde la perspectiva de la economia ecolégicaaaplic las metodologias de
analisis de las “food miles”, y la huella de carbdkm yt CQ-eq).

2) Establecer comparativas entre el impacto ambielgaliferentes ciclos de vida
del transporte de alimentos (importados, nacionalesales).

En concreto, en este trabajo se analizan el compgnhto ambiental (t importadas, km
recorridos y GEI asociados) y monetario (€) dent@artacion de los 10 principales
grupos de alimentos en funcion del modo de tratspatilizado (aéreo, ferrocarril,
carretera y maritimo) para el periodo comprendi@éi®512011 para el caso de Espafa.
Asi mismo, se han realizado analisis del ciclo d#a el transporte para cuatro
alimentos concretos: los garbanzos, las manzahasoey el cerdo.

2. Metodologia y fuentes utilizadas

2.1. Datos y fuentes estadisticas

Los datos base de cantidades transportadas ermdfude los diferentes modos de
transporte (aire, carretera, ferrocarril y mar)aysps de procedencia han sido extraidos
de las estadisticas publicas de comercio exte@taComex) publicadas por la
Secretaria de Estado de Comercio Exterior del Mine de Industria, Turismo y
Comercio (MITC, 2011). En este trabajo se haa#do la Clasificacién Uniforme para
el Comercio Internacional (CUCI) de Naciones UnidRsrtiendo del sistema de
clasificacidon CUCI, se ha estimado la presion anthlede la importacion de la Seccion
1 “Productos alimenticios y animales vivos” desggda en 10 grupos de alimentos: (1)
Animales vivos; (2) Carne; (3) Productos lacteagvos y leche, (4) Pescado y otros
productos del mar; (5) Cereales y preparados; €@umbres y frutas; (7) Azlcares y
preparados; (8) Café, té, cacao y especies; (as&¥epara animales y (10) Productos y
preparados comestibles. Cada uno de estos grangiessgse subdivide a su vez en
varios subgrupos hasta llegar al nivel de produats.célculos de los resultados se han
realizado a partir de los supuestos y las fuergeslisticas que se recogen en la tabla 1
y se explican a continuacion.

® Recordar que la importacién de alimentos incluy@ productos de consumo industrial y el animal,
mientras que el Panel citado sélo incluye consuamamno.



Tabla 1. Supuestos y fuentes en relacién a las tdiscias

Transporte Supuesto (origen/destino) Fuente Informeién

Barco Distancia entre los dos puertos maritimosaeeésanos  http://www.searates.com/es/referendeliptamce/
Carretera y tren Distancia entre las respectivpitatas http://www.viamichelin.es/

Avién Distancia entre las respectivas capitales tp:Mivww.world-airport-codes.com/

Se han estimado las emisiones de los GEI y lasd“imiles” para el 99% de las

importaciones de alimentos (t) por cada grupo deegitos. Para ello se ha trabajado
con los 113 principales paises desde los cualesmpertd. El resto de paises

disponibles en la base de datos del Ministerio bl excluidos de andlisis al

representar menos del 1% de las importaciones.

2.2 Metodologia de célculo de los kildmetros aliméarios, consumo energético,
emisiones de gases efecto invernadero y la huella carbono asociada

2.2.1 Definicién de los limites del sistema

Definir los limites del sistema implica precisarplarcion de realidad que se identifica
como objeto de andlisis y que es una tarea imprdibbé en toda aplicacion, aunque
sea parcial, del Analisis del Ciclo de Vida. Lasites del sistema deben ser definidos
con claridad y precision ya que los resultados rottes y la interpretacion de los
mismos van a depender, en buena medida, del aigeéstudio definido (ISO, 2006 y
Udo de Haes, 2007). En este trabajo se ha estilagutesion ambiental (km y GEI) de
las importaciones de alimentos en base al gastgé&iie® directo del transporte, en una
primera parte, del pais de origen hasta el patkesino asumiendo distancias de puerto
a puerto en el caso de las importaciones maritynde capital a capital, y en una
segunda parte del trabajo, de ciudad de origeraltstiad de destino en funcion de
diferentes ciclos de vida del transporte (reducydoodos de transporte.

Una de las limitaciones metodoldgicas mas impoggntanto para el analisis macro
como micro, esta relacionada con que los resultgmesentados constituyen una
subestimacion de la presion ambiental de las irapmmes de alimentos, tanto en
términos de impacto ambiental como km recorrida@ssibestimacion en km (y los GEI

asociados) se deriva de la dificultad real de centas distancias realmente recorridas
por los alimentos desde su lugar de produccioratastdestino final. En concreto, el

DataComex no suministra informacion acerca dec(Bl ha sido el lugar exacto del

pais donde los alimentos han iniciado el viaje;gl2lugar exacto de destino; (3) que
porcentaje de los alimentos importados son nuevearexportados a otros paises y (4)
gue porcentaje de los alimentos son importacionesagsu vez han sido importadas por
el pais de origen (importaciones de importacionea)subestimacion en términos de
GEI se refuerza al no tomar en consideracién nisel indirecto de energiai el

“ Esto supone un avance metodolégico importanterespecto al anterior informe donde solamente se
recogian las importaciones de los 40 principalésgsaPor tanto, los resultados expuestos enrabigd

no coinciden numéricamente con los resultados estpsien el anterior informe, siendo estos resutado
MAs precisos.

® La energia indirecta esta vinculada al coste étiemy de produccién (y de GEI) de la energia
consumida directamente en el transporte (Van Wea.,eR005). Si se tuviera en cuenta dicha presién
ambiental, las emisiones de GEI se incrementaganetlia un 14% (Copena et al. 2011).



mantenimiento y amortizacién energética de losotdbs e infraestructurisSe trata
pues de una estimacion prudente que se puede emrsitbmo la presion ambiental
minima realmente ejercida por el transporte déh@srtaciones de alimentos.

2.2.2 Metodologia de calculo de los kildmetros adimtarios

Los kildbmetros medios recorridos por los alimenses han estimado a partir del

Weighted Average Source Distance (WASD) (Pirog et al., 2001, Pirog y Benjamin,

2005; Blanke y Burdick, 2005 y Smith, 2010) pardacano de los grupos de alimentos
(G) en base al numero de productos (p) contenideada grupo tal y como se muestra
en la ecuacion 1. Los 10 grupos de alimentos add& incluyen informacion de 132

productos tomados a partir de la clasificacion CQMITC, 2011).

(1) WASD (G) =X (m(K) * d(K)) o/ £ m(K),

Donde,

G = grupos de alimentos

m = cantidades totales transportadas del prodgéterf funcién del lugar de origen k.
k = diferentes localizaciones de origen en fundéhproducto “p”

p = productos que forman parte de un mismo grupo G

d = distancias recorridas desde el lugar de ottigeia el lugar de destino en funcién del produgto “

Las distancias medias calculadas para cada un@sd@rbductos y grupos se han
utilizado como informacion base para estimar Isigreambiental en términos de GEI
(gasto energético y huella de carbono en cada.caso)

2.2.3 Metodologia del consumo de energia, GEl y H& carbono de los kilbmetros
alimentarios

La unidad funcional utilizada en este estudio o $a “tonelada-kilometro”. A partir
de esta unidad, y en funcién de los diferentes matotransporte, se ha estimado el
consumo de energia siguiendo la metodologia daréhsis energéticos (Fluck, 1992;
Pimentel y Pimentel, 1996; Meul et al., 2007; Ozkgal., 2011; Risoud, 2000 y Corre
et al., 2003). Una vez obtenido el gasto energéile® emisiones de GEI se han
estimado a partir de la metodologia del IPCC (20B88)as dos metodologias han sido
adaptadas en este trabajo para poder ser formutdémma sencilla a través de las
ecuaciones 2y 3:

(2) Ipay=Wpg *Dp g * Tpag)
(3) ITGa =X Ipa 10)
Donde,

Ip, = presién ambiental en funcién dedel producto p

® El gasto energético asociado al mantenimientacapital se ha excluido del analisis debido a laapoc
fiabilidad y disponibilidad de la informacién quelaciona el la importacién de los alimentos y @ de
infraestructuras y vehiculos.



a = indicador de presion, bien energia (kj), o eomies (CO2- eq)

i = modo de transporte (camién, tren, avion y barco

Wp = Peso transportado (t) del producto p en elioned

D = distancia media (km) recorrida por el prodyzi@stimacién de food miles)

To = coeficiente tecnolégico asociado al modo desparte i en funcién del indicadar(KJ x t-km*
0 g CO2-eq x t-kr)

ITG, = Impacto Ambiental Total del grupo G en funcidat mhdicador de presion

El elemento critico de este andlisis, una vez estas las distancias (km) y los pesos
transportados (t) es determinar los coeficientgsfTque sean representativos de las
condiciones tecnolégicas en las que se produceraekporte de alimentos. Los
coeficientes energéticos utilizadosEe han obtenido a partir de la literatura cieatif
especializada, y los coeficientes6}.cq se han estimado a partir de los coeficientes de
energia como se resume en la tabla 2.

Tabla 2. Resumen de los coeficientes tecnologicasemyéticos y de emisiones equivalentes por
medios de transporte

o, = indicador Energia (Te) GEI (T coz-ed

Transporte MJ/t-km g CO,-eq/t-km  Referencias

1. Barco

a. Internacional 0,22 16,3 Jarach (1985); Pimentel y Pimentel (1996); LenZ999); Advenier et al.
) (2002); Ang-Olson y Schroeer (2002); Kristensen 0@0 Kenworthy

b. Nacional 039 29,3 (2003); TRENDS (2003); WEC (2004); Egleston y Wa(8006); Steenhof

2. Ferrocarril 0,32 23,1 et al. (2006); UNTAD (2006); ECMT (2007); Saari &t (2007); CER

L (2008); Gonzalez Marreno et al. (2008); KamakatBchipper (2008);
3. Carretera (camion) 2,12 160.1 Pérez Martinez y Monzon (2008); UIC (2008): Gariiearez (2009); ICF
4. Avién 21,01 1.577,1 (2009); Monzo6n et al. (2009); Pérez Martinez (200B)zzinato (2009)

Fuente: Elaboracién propia

Los coeficientes decbz..qS€ han estimado a partir del potencial de efenternadero

de las emisiones de GON,O y NH,, asociadas al consumo de energia en funcion del
tipo de combustible utilizado (c) y en relacionoa Hiferentes modos de trasporte (i)
(ver Tabla 2). Matematicamente los coeficientes,Eq ¢ySe han calculado a partir de
las ecuaciones 4 y 5:

(4) Tcoz-eq®= Te ) X Feoz
(5) Fcoz )= (feoz X PGoz )+ (fn2o (¢) X PGuizo)+ (fara (o) X PGitia)

Donde,

Fcoz ) = Factor de conversion que mide la relacion eetrneso de energia (KJ) y las emisiones de-€(g) en
funcion del tipo de transporte (i). Este factoespresa en términos de g €6/KJ

fecoz F Factor de conversion que mide la relacion entuse de energia (KJ) y las emisiones dg @fpen funcion
del combustible utilizado (c) por el medio de trzorte (i). Este factor se expresa en términos @&gKJ

Pc.o= Potencial de calentamiento del £@edido en C@eq. El valor asumido para este conversor ha sidb d
CO-eq/g CQ

fnzo F Factor de conversion que mide la relacion ertiese de energia (KJ) y la emisién dgONen funcién del
combustible utilizado (c) por el modo de transpéijteEste factor se expresa en términos de@/KJ
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Pacy20= Potencial de calentamiento delONmedido en C®eq. El valor asumido para este conversor ha sdd7é g
CO,-eq/g NO (IPCC, 2006)

fara = Factor de conversion que mide la relacion entuse de energia (KJ) y las emisiones de K en funcion
del combustible utilizado (c) por el modo de traorsp (i). Este factor se expresa en términos délgh\

Pauns= Potencial de calentamiento del NH4 medido en-€ El valor asumido para este conversor ha sid@2dg
CO,-eq/g NH4 (IPCC, 2006)

(c) = hace referencia a las fuentes de energiagidielectricidad, gas, etc.), cuyos valores salldaten la Tabla 2

A su vez, los coeficientesdz (¢) fnzo Y fnha ) S€ han calculado a partir de los datos
del IPCC (2006) en relacion de los diferentes ned® transportes (i) (camion, tren,
avion y barco) y fuentes de energia (c) a partioderalores recogidos en la Tabla 3.

Tabla 3. Factores de emision de gases efecto invadero en funcion del consumo y fuentes de
energia

fcoz faHa fnzo

Fuentes

1 -1 -1
de energia () 9 €O KI* 9CHiTI* kg N:OTJ

Diésel 0,074 39 39
Gasolina 0,069 25 8
Gas Natural 0,056 92 1
Keroseno 0,071 62 0,2
Electricidad 0,057 23,9 10,4

Fuente: Elaboracién propia a partir de IPCC (2006)

Para el calculo de la Huella Ecolégica del Carbsedia tomado como referencia el
valor proporcionado por Wackernagel y Rees (1986),8 t de Cgha-afio.

2.2.4 Estimaciones del ciclo del transporte de garbos, manzanas, carne de cerdo y
vino

La estimacion del impacto ambiental del transpdeegarbanzos, manzanas, carne de
cerdo y vino se divide en dos partes metodologioéendiferenciadas. En primer lugar
se ha realizado una estimacién en términos agregddbimpacto ambiental de la
importacion de cada uno de estos alimentos enniésrde km recorridos, consumo de
energia (Gj), emisiones de gases efecto invernd@a-eq) y huella ecolégica (ha) de
forma agregada. En segundo lugar, y en base a$odtados obtenidos en el analisis
agregado se ha realizado un andlisis del impactoesutal en base al comportamiento
del ciclo de vida (simplificado) del transporte yatomo se recoge en llustracion 1.
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llustracion 1. Esquema del comportamiento del ciclode vida (simplificado) del transporte de
alimentos: Origen-Destino Final

Lugar

de \ i [ Destino | e e Destino
Origen | @ RMmrecormdos — &\ 1 | ... KmYSEL... ‘ final
aet
R Modo de
Modo de = Transporte
Transporte 2

1

Fuente: Elaboracién propia

El factor determinante del anadlisis es establea@otlas distancias recorridas entre los
puntos de Origen — Destino 1 y Destino 1 — Destinmwal, como los modos de
transporte utilizados. Una vez establecidas ambestiones el impacto ambiental se ha
estimado a partir de las ecuaciones recogidassegpligrafes anteriores.
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3. Presentacion de resultados

Los resultados se presentan en cuatro apartadosel irimero se analizan las
tendencias generales de las importaciones agredaddsnentos en el Estado espafiol a
través de distintos indicadores monetarios y hmdss asi como la distribucion y
evolucion del impacto ambiental de las mismas pandes grupos geograficos. En el
segundo epigrafe se analiza el impacto ambientdhglemportaciones alimentarias
espafiola segun medios de transporte. En el tgpignaée se presentan las estimaciones
del coste ambiental de las importaciones gruposlideentos segun la clasificacion
CUCI. Y en cuarto lugar, se presentan los estudigosaso (garbanzo, manzana, vino y
carne de cerdo).

3.1 Tendencias generales y distribucion espacial ths importaciones (1995-2011)

El andlisis de la evolucion histérica de la impoida de alimentos en el Estado espafiol
desde 1995 permite identificar claramente dos stapaa primera etapa de fuerte
crecimiento, comprendida entre el afio 1995 hast2087, donde tanto el gasto
monetario a unidades constart¢g) como el peso importado (t) y los kilémetros
recorridos por los alimentos (km) se incrementaenyconsecuencia las t-km, y las
emisiones de GEI (t C&eq). En una segunda etapa (2008 — 2010) la teizdeade
contraccion y recesion de todas las variablesas&studiadas con un repunte en el
2011 tal y como se puede observar en el grafigodbnde el gasto monetario tan solo
deja de crecer entre 2008 y 2009.

llustracién 2. Evolucién de las importaciones estates de productos alimenticios y animales (1995-
2011) (afio base 1995=100)

280

260 )
240 A /
20 M N~

200 /l/ v

et Miles t
180 .

==@=\lillones €
160

M Miles t CO2-eq
140

0 A’// NS S Km
100 M /N\
\ PR ¢

80

60

1.995 1.996 1.997 1.998 1.999 2.000 2.001 2.002 2.003 2.004 .0052  2.006 2.007 2.008 2.009 2.010 2,011

En el afio 1995 el volumen de alimentos importadeceradio a 19,2 millones de
toneladas, suponiendo un coste monetario de 8|6rmed de € y una presion ambiental
en emisiones GEI de mas de 2,96 millones de +&QEI 48,3% de los alimentos (t)
fueron importados de Europa lo que supuso el 60%asto monetario total, el 26,5%
de las importaciones (t) y el 9,0% del gasto deté&Némérica (NA), el 14,9% de

" El gasto monetario de las importaciones (€) seléftacionado a partir de los indices de precios de
comercio exterior de los bienes de consumo aliroiestiproporcionados por el Ministerio de Economia y
Hacienda (INE, 2012).
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toneladas y 15,3% del gasto de Centro y Sur Améa&a), el 6,2%, 3,3% y 0,8% de
las importaciones y el 4,9%, 9,1% y 0,9% del gadtoAsia, Africa y Oceania
respectivamente (Tabla 4).

En el 2007 el volumen de las importaciones de altogese incrementé en un 53,3%
hasta alcanzar a los 29,4 millones de t en el &d,2con un coste monetario de 20,4
millones de € (136% superior al 1995). Estas ingmohes provocaron una presion
ambiental asociada de 5,0 millones de L@@ lo que supuso una tasa de crecimiento
del 67%, es decir, 14 puntos superior a la tasardeimiento del volumen. Esta
diferencia en términos de presibn ambiental entrbos afios es debido tanto al
aumento del volumen importado como al aumento slditancias recorridas. En 1995
las t-km recorridas por los alimentos se estim&oi81.852 millones, mientras que en
el 2007 se estimaron en 147.831 millones de t-kmir{aremento del 80,6%). A su vez,
mientras que en 1995 |[&30d miles de las importaciones se estimaron en 4.262 km de
distancia media por unidad de volumen transportad&l 2007 las distancias fueron de
5.021 km de media, un 17,9% superior a 1995. E 289 importaciones (t) europeas
siguen siendo las méas importantes (42%) aunquerconenor peso relativo en relacion
a 1995, seguidas por las importaciones procede@t&3SA (38,5%), de NA (10,3%),
Asia (5,4%), Africa (3,3%) y Oceania (0,3%). Lasportaciones (t) procedentes de
CSA fueron las que mas crecieron en relacion ab199 294%, seguidas de las
africanas, asiaticas y europeas con tasas de ceetimdel 67% y 33,7% y 33,1%
respectivamente. Por el contrario, las importagom®cedentes de NA disminuyeron
en un 40,4%.

Estas tendencias en cuanto a areas de procedeni@a inportaciones de alimentos se
acentian si las analizamos en base al indicaddrkde En el 2007 los alimentos
procedentes CSA pasan a representar y el 59,6%sde&in frente al 22,8% de 1995, lo
que implicé una tasa de crecimiento del 371%. Llam e los alimentos procedentes
de Europa y Asia también crecieron, pero a unaitdsdor a la de CSA, un 32,2% y
29,8% respectivamente, pasando a representar48oldel total de las t-km en el caso
de Europa y el 13,0% en el caso de Asia. Estasus@s, Europa y Asia, pierden peso
en el conjunto de las importaciones en beneficicC84&, 5 y 4 puntos porcentuales
respectivamente. Como también sucede con las tdcorndas por los alimentos
procedentes de Oceania y NA, que disminuyeron esraente en el periodo estudiado,
ambas alrededor de un 40%. Si en el afio 1995 é&P@R@le las importaciones (t)
provenian de NA, en el 2007 solamente lo hicietdtDg8%. En términos ambientales,
las emisiones de GEI de los alimentos procedem&3A y Europa fueron los que mas
crecieron en términos absolutos (1995-2007), un82A7# un 79,6% respectivamente.
Asi, en el 2007, las importaciones procedentesutepa fueron las responsables del
38,4% de las GEI, seguidas de las importaciones 33%5%), de Africa (8,9%), NA
(7,8%), Asia (6,7%), y los alimentos procedente®©deania (0,7%).

En términos monetarios, las importaciones eurogegssieron el 57,7% en el 2007,
seguido de CSA, Africa y NA con un 20,5%, 9,5% 3095 respectivamente. El gasto de
las importaciones de CSA, Asia, Africa y Europar@umelos que mas se incrementaron
con respecto al 1995 con unas tasas de crecimaait@16,8%, 213,6%, 146,9% y
124,8% respectivamente. Sin embargo en términadivet (t/€) las importaciones
procedentes de NA, Oceania y Europa son las quesmdsman encarecido, asi por
ejemplo, la importacion de alimentos (t) de NA sdujo un 40% Yy el gasto monetario
se incrementd un 33%, asimismo el gasto monetammuriido en pagar las
importaciones europeas se incrementé un 124% rageque las importaciones (t) tan
solo lo hicieron un 33,1%. De las 6 zonas geoguafestudiadas, CSA es la Unica en la
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cual el incremento del peso importado (294,6%)wgseisor al crecimiento del valor
monetario (216,8%), lo que implica un abaratamieelativo de las importaciones, dato
gue ayuda a entender el enorme crecimiento sufiludante el periodo 1995-2007.

A partir del 2007 la tendencia de crecimiento gerrmmpe. Tal y como se puede
observar en la llustracion 2, a excepcion del gastmetario que disminuye en el
periodo 2008-2009 y luego vuelve a crecer, el rdstwariables estudiadas (ty t £0
eq) decrecieron hasta 2010, llegando a alcanzar &s el caso de las t-km en el 2010,
niveles similares al afio 1998. En 2011, se imponta5,4 millones de toneladas, lo que
supuso un 13,4% menos que en el 2007 pero un 32d@%uque en el 1995. El gasto
monetario se estimo en 23.171 millones de € (135perior al 2007 y 168,7% superior
al 1995). En el periodo comprendido entre 2007-28%Jmisiones de GEI también se
redujeron como consecuencia de la disminuciénsleriportaciones (t) y las distancias
(km) un 16,2% y se estimaron en 4,2 millones d®©#-€g (16,2% menos que el afio
2007, pero a su vez, un 42,2% mas que en el affe).188 2011 las food miles de las
importaciones se estimaron en 3.742 km, 1.279 knmosigue en 2007.
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Tabla 4. Importaciones de alimentos por zonas paral 1995 - 2011 (Miles t, millones de €, km y Mie CO,-eq)

Zona Geografica_Unit 1095 10996 1997 1098 1999 2000 2001 2002 20030042 2005 2006 2007 2008 2009 2010 201l
Miles t 637 702 772 780 915 782 902 887 879 953 972970  1.070 1.055 906  1.002 934
Africa Millones € 783 774 916  1.008 1.027 1189 1.443 71461513 1518 1565 1572 1.933 1795 1455 1.668171
MilestCO-eq 183 340 328 404 523 580 596 606 600 572 526 48848 467 449 410 384
km 4459 4.678 4.688 4972 4449 4480 4551 4523648 4.355 4.088 3.747 3798 3.947 3.711 4.132 874.2
Miles t 2.869 2910 2574 3.329 5.154 4708 4.72899@ 6.458 5.835 6.431 7.140 1132766 4.474 4.995 4.546
Centro y Sur Millones € 1.321 1.359 1497 1.633 1754 2156 @.3®.331 2.648 2633 2.816 3.150 4.185 4.354 2.7984053 3.806
América MilestCO-eq 864 541 561 726 963 912 929  1.037 1.205 1.20%001 1.421 1.883 1.709 1.052 1.051 1.002
km 6.513 6757 7.719 8246 8513 8742 8.016 8.6B/200 8.486 9117 8555 7.777 8.790 8.402 7.629 687.9
Miles t 5.084 3.130 3.116 2.832 2465 2443 2437820 2206 2719 2795 1940 3.030 2471 770  1.190785
Norte América  Millones € 780 689 694 691 580 656 727 614 676 841848 756  1.064 1.066 607 772  1.073
MilestCO-eq 532 373 366 367 362 339 329 257 305 371 384 28B91 348 167 197 270
Km 5.884 5.959 5924 50942 6.023 6.027 6.018 5.9%982 6.012 6.034 6.036 5.898 5945 6.157 6.039 975.9
Miles t 1.182 1390 1541 1551 1696 1.985 1.64233@ 1614 1.773 1041 1.026 1580 1.355 883 793 4 89
Asia Millones € 420 393 529 668 614 764 788 701 782 904936  1.096 1.316 1.382 1.138 1412 1.701
MilestCO-eq 255 286 322 332 374 440 358 281 340 379 236 22B37 300 206 192 205
km 12,541 12.262 12.404 12.763 13.142 13.191 12.872 12.401 12.427 12.471 12.508 12.040 12.174 12.227 12.634 12.788 12.599
Miles t 9.276 8091 9.195 10.7380.281 10.229 11.663 16.377 12.000 13.265 20.415 17.625 12.355 14.798 21.018 16.929 17.187
Europa Millones € 5237 5101 5695 6.321 6.330 7.160 B3.00.103 8765 9.392 10.7421.061 11.774 12.687 11.744 12.576 14.520
MilestCO-eq 1.078 1.073 1271 1507 1538 1591 1.620 1.9710671 1.792 2417 2369 1.931 2279 2740 2.3708042.
Km 1.366 1.262 1252 1.273 1258 1230 1424 1838353 1413 1595 1583 1.366 1656 1.855 1.587 741.7
Miles t 156 250 364 304 38 298 75 84 68 87 134 8288 87 178 79 138
Oceania Millones € 80 88 117 133 121 135 126 125 131 155 1 17 147 139 138 123 107 155
MilestCO-eq 48 76 111 93 118 91 26 28 23 30 44 30 35 31 6030 44
km 18.756 18.634 18.594 18.692 18.625 18.694 19.604 19.514 19.868 19.891 19.281 19.745 19.739 19.752 19.021 19.717 19.155
Miles t 19.203 16.473 17.562 19.534 20.898 20.445 21.446 25502 23.224 24.631 31.788 28.783 29.444 28.532 28.227 24.988 25.485
Total Millones € 8.621 8.404 9.447 10.4530.426 12.061 13.512 14.340 14.515 15.444 17.078 17.782 20.411 21.421 17.865 19.938 23.172
MilestCO-eq 2960 2.690 2960 3.428 3.878 3.953 3.858 4.148143 4.348 5006 4.812 5024 5133 4.674 4.2502114.
km 4262 4.463 4519 4470 5035 5073 4.471 4168645 4571 4015 4111 5021 4.862 3.515 3.522 423.7
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En cuanto al origen espacial de las importacionake sefialar que los alimentos (t)
procedentes de Europa vuelven a ganar peso rekdiwe el total, con una fuerte tasa
de crecimiento del 39,1% entre el 2007 y 2011. Tasaexplica, junto al decrecimiento
de las importaciones de CSA (-59,8%), que en ell261ds del 67% de las
importaciones (t) procedieran de Europa y tan ebliy,8% de CSA. Las importaciones
de NA siguen perdiendo peso relativo y en el 2@htasentaron tan solo el 7,0% del
total de las importaciones. El resto de paisessigeniendo un peso relativamente bajo
sobre el total: 4,9% Asia, el 3,7% Africa y el % ®ceania. En términos de t-km, en
tan solo dos afos (2008 y 2009) las importaciormeslidhentos procedentes de CSA y
NA decrecen un 57,3% y 73,5% respectivamente naigmue las europeas crecieron un
131,1%. A partir del 2009 las tendencias se suaviza el 2011 el 37,9% de las t-km
importadas procedian de CSA, el 31,9% de Europe yorno al 12% tanto de NA
como de Asia. Asi, en términos ambientales, lassiemés de GEI de los alimentos
procedentes Europa y Oceania fueron las Unicaseugrementaron en esta etapa de
recesion (19,3% y 25,9% respectivamente). Por mrano, las emisiones asociadas al
transporte de alimentos procedentes de CSA, Asfa,yNAfrica disminuyeron un
46,8%, 39,1%, 30,9% y 14,1% respectivamente. ERO&IL, las emisiones europeas
representaron el 54,7% sobre el total, sequiddasd€SA 23,8% y las emisiones de
Africa 9,1%. A lo largo de todo el periodo estudiads emisiones de GEI de las
importaciones europeas, africanas y de CSA senmarg@ron un 113,7%, 109,5% y
16%, mientras que las emisiones NA, Asia y Ocesaigedujeron en un 49,1%, 19,4%
y 7,7% respectivamente. En términos globales, Haisienes de GEI en el 2011 fueron
un 42,2% superiores en relacion al 1995.

El gasto monetario de las importaciones se incréimen un 13,5% entre 2007-2011,
siendo las importaciones procedentes de Asia, Buyopceania las que sufrieron un
mayor incremento, 29,2%, 23,3% y 11,5% respectivaend=n términos relativos (t/€)

Europa y Oceania son las dos zonas geograficasagrcuales se produce una
abaratamiento de las importaciones. En el 20117¢I% del gasto monetario se
concentrd en las importaciones europeas, el 16@%secentro y sur americanas y el
8,3% en las africanas. En todo el periodo estudigldgasto en importaciones se
incrementd un 168,7%.

3.2 Distribucion modal e intensidad energética

Las tendencias generales anteriores en términoSHKleson debidas, ademas de al
incremento/decremento de las t-km recorridas malimmentos, a la distribucion modal

y su eficiencia energética (Lezen, 1999; ECMT, 29@5zzinato, 2009). El avion es el

modo de transporte mas ineficiente, seguido delsprarte por carretera, marino y

ferrocarril (Kristensen, 2002; TRENS, 2003; Grosx305 y Monzon et al., 2009). Esto

explica por qué a pesar de que los alimentos pemtesl de CSA gue recorren muchos
mas kilometros que los europeos (mas de 6.704 iem¢rt una presion relativa muy

inferior. Mientras que los alimentos procedentesC&A viajan mayoritariamente en

barco (99% en media), de Europa se importan mayiaimente por carretera (85%, en
media).

De media para todo el periodo, el barco es el mwods utilizado para importar
alimentos (66,2% de las t y 89% de las t-km de n@aira el periodo) seguido del
camion (33,1% de las t y 10,3% de las t-km). El endd transporte que menos peso ha
tenido ha sido el tren, con un 0,1% del total detdam transportadas, seguido del avién
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con el 0,29% del peso total transportado y el 0,52%as t-km debido a las grandes
distancias recorridas por este medio (7.955 knmedia).

llustracién 3. Evolucion de la distribucion modal ae las importaciones (1995-2011) (tasa variacion t-

km)
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En términos de crecimiento, tal y como se puederghs en el grafico 2 el transporte
por carretera es el Unico modo de transporte quecsementa sustancialmente en el
periodo estudiado pasando de 6.216 millones de ¢+kl 1995 a 12.820 millones de t-
km en el 2011, lo que supuso un incremento del 2206,Las importaciones de
alimentos por barco crecen hasta el 2007 un 80f¥q luego decrecen un 46,6%
(2007-2010) con un pequefio repunte al final dabper11,2% (2010-2011). El avidn
es el modo de transporte con un comportamientoasi@ble a lo largo del tiempo. A
pesar de ciertas variaciones a lo largo de los, &iiomedia, las importaciones en avion
se estiman en 551,9 millones de t-km. Las impatees via ferrocarril siguen una clara
tendencia decreciente a pesar de ciertos repuntedi@s concretos (grafico 2). La
disminucién del transporte via tren y el aumentb tcensporte por carretera estan
estrechamente relacionadas con el cambio de kbdistbn modal de las importaciones
europeas Yy el incremento relativo de GEI.

Tabla 5. Importaciones de alimentos por zonas geadficas y modos de transporte para el 1995,
2007 y 2011 (miles t, mi de €, Gj, t C&eq, ha 'y km)

Modo de Transporte

Afo Indicador unidad Maritimo  Tren  Carretera Aire T otal

1995 Importaciones Miles t 14.367 171 4.606 57 19.203
GEI MilestCQ-eq 1.223,0 44 995,1 737,6 2.960
Food Miles km 5.219 1.110 1.349 8.143 4.262

2007 Importaciones Miles't 20.631 87,3 8.650 74,1 29.443
GEI Milest CQ-eq 2.208 2,1 1.877 935 5.023
Food Miles km 6.564 1.045 1.356 7.996 5.021

2011 Importaciones Miles't 15.790,8 39,0 9.589,6 65,2 5.484,6
GEI MilestCQ-eq 1.337,4 0,7 2.052,2 820,5 4.210,7
Food Miles km 5.192 726 1.337 7.980 3.742
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En términos ambientales, en media para el peristi@iado, el transporte por carretera
supuso en media el 42,1% de las emisiones GElaa gegepresentar tan solo el 33,1%
del peso transportado y 10,3% de las t-km, el baf&¥,0% en relacion al 66,2% del

peso transportado y 89,0% de las t-km. Las emisiadieela importacion de alimentos

via ferroviaria tan solo representaron el 0,1%a3eGEI en relacion al 0,4% del peso
total transportado y el 0,11% de las t-km. Sin dwliavion es el medio de transporte
con mayor presion. Este modo de transporte fuesglansable de media del 20,9% de
las GEI en relacion a tan solo el 0,29% del pemasportado total y el 0,52% de las t-
km.

3.3 Andlisis de las importaciones en funcion de lggupos de alimentos

El transporte de cuatro grupos de alimentos aaapes de tres cuartas partes de la
presion ambiental de las importaciones alimentarfss, de forma agregada, la
importacion de cereales (04), pienso para anim@8y legumbres y frutas (05) y
pescado (03) supusieron de media para el perio86,8% del peso transportado (t), el
83,7% de los GEI y el 64,9% del gasto monetari®. ¢ereales supusieron el 43,4% de
la cantidad importada (t), el 25,7% de los GEI y14]2% del gasto monetario, los
piensos para animales supusieron el 19,9% del @#56% y 7,3% de GEI y gasto
monetario respectivamente), la importacion de ldgesn17,1% del peso (20,0% de los
GEl y 16,3% del gasto) y el pescado el 5,6% deb [(2%,0% de los GEIl y el 27,0% del
gasto monetario. La evolucion histérica (1995-20HE) comportamiento de las
importaciones por grupos de alimentos se recodg €abla 6.

Durante el periodo crecimiento se incrementaronnigortaciones de todos los grupos
de alimentos a excepcion de la importacién de desnavos. Especialmente relevante
fue el crecimiento de la importacion de cerealesignsos para animales (48,9% vy
46,8% respectivamente). Si en 1995, estas doslpae estimaron en 12,9 millones de
t (67,3% sobre el total), en 2007 la importacidnceecales y piensos fue de 19,1
millones de t, representando el 65,1% de las tdasléotales importadas y el 46,6% de
las emisiones de GEI.

En el periodo de recesion comprendido entre 2002-28lgunos grupos de alimentos
siguen creciendo como la importacion de pescadmaazcafé y sobre todo alimentos
procesados, y otros especialmente los cereales pyidonsos para animales decrecen en
un 14,3% y 29,4% respectivamente perdiendo pesce sabtotal. Asi, en 2011, la
importacion de cereales y piensos para animalests®o en 15,5 millones de t (un
20% superior que en 1995) lo que supuso el 60,9%lage t importadas.
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Tabla 6. Importacién de Alimentos por Grupos (milbnes t-km y CQ-eq)

Grupos de Alimentos Unidad 1.995 1.996 1.997 1.998 1.999 2.000 2.001 2.002 2.003 2.004 2.005 2.006 072.0 2.008 2.009 2.010 2.011
. . Miles t 160 172 152 157 180 163 122 166 148 132 137 3 2 111 107 119 164

00 Animales Vivos .
Millones € 382 385 375 389 378 418 297 418 395 353 404 431 437 329 307 342 357
MilestCOQ-eq 37 39 33 37 65 41 26 35 31 27 30 3 3 27 26 27 32

01 Carne Mi|eSt 254 276 296 315 341 327 307 333 354 342 378 411 466 411 447 473 465
Millones € 591 581 662 728 733 824 809 882 941 995 1.144 1.278.489 1.381 1.214 1.387 1.560
MilestCOQ-eq 57 64 72 77 90 84 67 81 90 91 103 112 125 110 116 22 1 113
Miles t 623 610 718 810 793 935 1.020 1.001 975 1.131 1.214.260 1.521 1.507 1.441 1.308 1.291

02 Productos Lacteos  Millones € 670 692 787 883 879 1.082 1.281 1.255 1.330 15075641 1.579 1.969 2.094 1.744 1.930 2117
MilestCO-eq 116 120 138 150 152 175 197 192 194 222 234 244 298 299 298 272 265
Miles t 916 956 1.046 1.188 1.172 1.233 1.420 1.370 1.492.4601 1.494 1.582 1.595 1.482 1.464 1.531 1.496

03 Pescado y Crustaceodiliones € 2.154 2.168 2.567 3.068 2911 3.682  4.357 4312 6844 4361 4.710 5.179 5.257 5.068 4.132 4.974 5.531
Milest CO-eq 429 648 652 788 896 964 1.059 1.042 1.023 1.056 241.0 973 941 926 905 841 783
Miles t 8.907 6.370 6.831 7.383 7.519 7.200 8.466 12.4538289. 9.696 15.649 13.158 13.263 13.057 13.838 11.1471.364

04 Cereales (Media Millones € 1.407 1.136 1.190 1.264 1.230 1.349 1.595 2.078 341.8 1.984 2671 2.447 3.185 3.650 2.849 2.763 3.631
Miles t CO-eq 740 574 681 757 873 877 828 1.141 1.001 963 1.514 .3941 1.423 1.538 1.376 1.086 1.092
Miles t 3.197 2.986 3.318 3.689 4201 4504 4.322 3.591 03.1 5.005 4.972 4.391 4522 4.489 4.036 4.123 3.918

05 Legumbres y Frutas Millones € 1.351 1.318 1.364 1.531 1.767 1.891  2.187 2161 422.3 2.744  2.893 2.946 3.535 3.578 2.957 3.356 3.665
Milest CO-eq 551 560 632 746 813 889 822 715 836 975 951 891 987 1.043 950 972 964

, Miles t 645 822 918 936 812 764 863 992 902 909 871 971 3711 1.176 1.028 1.086 1.506

06 AZ}Jcar y Preparado%wmones € 299 345 391 436 384 400 491 546 491 496 514 551 588 643 585 594 1.054

de azlcar ’
MilestCO-eq 83 115 141 141 127 121 136 157 144 137 126 140 165 178 151 149 193
Miles t 336 354 396 410 424 400 440 433 443 465 516 543 580 653 626 717 627

07 Café Té Millones € 696 599 767 811 709 716 701 710 752 783 907 985 981.1 1.514 1.406 1.788 2.191
MilestCO-eq 82 99 103 93 98 89 93 93 98 98 107 114 123 145 135 157 136

08 Piensos param?leSt 4.021 3.765 3.714 4.465 5.246  4.675 4.195 4849 454.6 5.136 6.193 6.086 5.905 5.125 4.756 4.017 4.168

Animales illones € 624 705 805 770 798 964 9088 1.085 1.014 1.205 1.168.186 1.446 1.698 1.356 1.344 1.514
MilestCO-eq 832 432 465 593 708 648 555 645 642 687 820 844 843 734 586 499 505
Miles t 145 163 173 182 211 244 291 308 335 356 364 379 454 522 484 472 487

09 Productos ProcesadoMlillones € 449 475 539 574 637 735 807 895 948 1.017 1.103 001.2 1.308 1.467 1.317 1.460 1.553
MilestCO-eq 34 39 43 47 56 65 76 78 84 92 98 98 117 134 129 125 129
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Los alimentos mas viajeros en el periodo estudiagoon los piensos para animales
qgue recorrieron de media 6.982 km, seguido delgues¢6.406 km), y el café y las
especias (6.001). La media para todos los grupadimentos se estimo en 4.335 km.
Los datos medios de los km recorridos por gruposaldeentos se recogen en la
llustracion 4.

llustracién 4. Alimentos kilométricos: distancias nedias recorridas por grupos de alimentos (1995-
2011)
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3.4 Estudios de caso de Alimentos kilométricos

3.4.1 Garbanzos

El garbanzo es una legumbre con una gran impoaasrcia dieta estatal. EI consumo
de garbanzos representd el 37,40% del consumo detégumbres, y el 0,17% del
consumo total de alimentos para el 2009 (MAGRAMAL12). A pesar de que existe
una idea generalizada de que el Estado espafiat gsan productor de este tipo de
legumbre, los datos muestran que una parte imgertda los garbanzos consumidos
son importados de terceros paises. Tal y como edepubservar en la Tabla 7 el
consumo aparente de garbanzos para el 2010 fui&.d@78t (correspondiente al saldo
fisico), representando las importaciones el 66%cdesumo (54.013 t). Para ese mismo
afio se produjeron 30.143 t y se exportaron 2.44Ent.términos monetarios, la
importacion de alimentos supuso un coste monetigriarededor de 43 mil millones de
euros, una produccion de 18 mil millones y un iegrevia importacion de 2 mil
millones. El saldo monetario se estimé en -22 nililomes.
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Tabla 7. Importacién, exportacién y produccion degarbanzos en el Estado espafiol (2010)

2010

Garbanzos t Miles €
Importacion 54.013 43.119
Exportacion 2.449 2.129
Produccién 30.143 18.938

Consumo Aparente 81.707
Saldo Monetario - 22.051

La llustracién 5 recoge la evolucién de la prodérce importacién de garbanzos en
términos fisicos (miles de toneladas) para el pericomprendido entre 2000 y 2010.
Tal y como se puede observar, tanto la producadmoda importacion de garbanzos ha
disminuido en el periodo estudiado. Sin embargprdauccion lo ha hecho a un ritmo
mucho mayor que las importaciones. En 10 afiogpldugcion de garbanzos disminuyo
en un 45%, pasandose de producir 50 mil t en €D 2080 mil t en el 2010; mientras
que las importaciones lo hicieron en un 11%. Assma, la disminuciéon de la
produccion de garbanzos esta estrechamente redg@e@oncon la reduccion de la
superficie destinada a cultivar este tipo de legemp los precios percibidos por
agricultores/as. En el periodo estudiado la sugerfiproductiva de garbanzos
disminuyd un 60% pasando de 76 mil ha en el 2080 @il en el 2010. Asimismo los
precios percibidos por I*s agricultores disminuyermn 18% en estos 10 afios. En el
2000 los 100 kg de garbanzos se pagaron a 77 ftraseque en el 2010 el precio fue
de 62 euros/100 kg (MAGRAMA, 2012).

llustracion 5. Evolucién de la produccién e importaion de garbanzos en el Estado espafiol en miles
de toneladas (2000-2010)
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Elaboracion propia a partir de MAGRAMA (2012) y B&bmex

Tal y como se puede observar en la Tabla 8. en,d0%Qyarbanzos recorrieron una
media de 7.500 km antes de llegar a nuestro tea;io que supuso un gasto energético
de 91 mil GJ, unas emisiones de 6 mil t de-€@y una huella ecoldgica de 3,7 mil ha.
El 88% de las importaciones de garbanzos en tésrfisicos tuvieron como lugar de
origen América del Norte, el 4,4% Europa y el 4,2%a. Las importaciones norte-
americanas acumulan el 89% del impacto ambienttremnos de GEl, y las europeas
y asiaticas el 8,5% sobre el total.
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Tabla 8. Impacto ambiental de la importacion de garanzos en funcién de areas geograficas (2010)

2010
Importacion t Miles€ GJ tCO,eq ha Km
Africa 648 506 14,3 11 0,6 101,8
Centro y Sur Américal.002 755 2.117 159 87,2 9.766
Norte América 47.64838.062 81.6896.160 3.362 7.926
Asia 2290 1.681 4438 334 182 8.958
Europa 2424 2113 3.349 252 137 799,9
Oceania - - - - - -
Total 54.013 43.119 91.609 6.908 3.771 7.590

Asi en 2010, el 62% de los garbanzos importadagruv como lugar de procedencia
México, el 20% Estados Unidos y el 5,4% Canadalérap. Entre estos tres paises
aglutinaron alrededor de 88-89% de las importac@metérminos fisicos, monetarios y
en términos de impacto ambiental. Si a las impmtes de estos tres paises le
sumamos las correspondientes a la India, PortAggéntina y Marruecos, el volumen

importando alcanza el 99% en términos fisicos yrgmcto ambiental.

Tabla 9. Importacion de Garbanzos en funcion de loprincipales paises de origen (2010)

2010
Importacion t Miles€ tCO,eq %t %€ ?Oz-e t
q
México 33.505 27.795  4.801 62,0 645 695
Estados Unidos 11.211 8.171 1.059 20,8 189 153
Canada 2.932 2.097 299 54 4,9 4,3
India 2197 1612 311 41 37 45
Portugal 2.166 1.827 213 4,0 4,2 3,1
Argentina 1.002 755 159 19 18 231
Marruecos 648 506 11 1,2 1,2 0,02
Turquia 147 169 6,2 03 04 0,09
China 94 70 23,0 0,2 0,2 0,33
Reino Unido 69 84 18,3 0,13 0,19 027
Alemania 21 5 7,9 0,04 0,01 0,11
Paises Bajos 14,0 16,9 41 0,025039 0,06
Francia 51 4,9 0,9 0,009,011 0,01
Rusia 2,0 3,6 14 0,004,008 0,02
Resto 1,2 3,6 11 0,00 0,00 0,02
TOTAL 54.013 43.119  6.909 100 100 100

Para el 2010, las mayorias de las importacionegadeanzos (t) llegaron al territorio
estatal por barco (95,8%) y por carretera (4,1%pld 10; datos que guardan relaciéon
directa con el origen de las importaciones, NA yopa, y el hecho de que en términos
ambientales la importacion via barco aglutina eb@6de las emisiones de GEl, y el
transporte por carretera el 3,5%. . Por otro |laabyia destacar que la importacion de
garbanzos via tren es casi inexistente.
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Tabla 10. Impacto ambiental de la importacién de gdanzos en funcién del modo de transporte
(2010)

2010

t Miles € GJ tCOxreq ha Km

Barco 51.790 41.223 88.346 6.662 3.636 7.886

Tren 0,2 0,538 0,1 0,0 0,0 1.873
Carretera 2.223 1.896 3.262 246 134,3 691
Avion - - -

Total 54.013 43.119 91.609 6.908 3.771,2  7.590

En la Tabla 11 se recoge el impacto ambiental, doeeln km y GEI, de la importacién
de garbanzos en funcién de diferentes supuesttSide de Vida” del producto. Asi,
por ejemplo, suponiendo que los garbanzos quersaigeen en Madrid son importados
de México y transportados en barco hasta el pugetovigo, y éstos a su vez,
transportados en camién hasta Madrid, el impactoiental asociado al transporte de
estos garbanzos seria 233 kg Q/t tras haber recorrido unos 9.000 km de digganc
Si esos mismos garbanzos en vez de ir en camida Medrid lo hicieran hasta
Barcelona, el impacto ambiental se incrementarianedd% (313 kg C@eq/t), mientas
que los km recorridos tan solo en 5,5% (9.500 K&gte diferencial (el mayor
incremento del impacto ambiental en relacion aremento de la distancia) esta
relacionado con el modo de transporte utilizado.trehsporte por barco, aunque
constituya un modo de transporte subsidiario akjarte por carretera, es mas eficiente
en términos ambientales que el transporte por teaareAsi, tal y como se puede
observar en la misma tabla, si esos mismos garbazaez haber hecho el recorrido
México-Vigo-Barcelona, fuesen importados directateean barco a Barcelona el
impacto ambiental se reduciria un 48% a pesar @udalistancia recorrida se
incrementaria unos 300 km.

Tabla 11. Impacto ambiental de la importacion de ua tonelada de garbanzos en funcion de
diferentes trayectos (2010)

Acumulado
Origen-Destino 1 Medio km kg COJt  Origen/Destino 2 Transporte km  KgCO/t km kgCO,/t
Mexico (Dos Bocas) - Vigo Barco  8.421,037,4 Vigo - Madrid Camién 600 96,0 9.021 2334
Vigo - Barcelona Camién 1100 176,1 9.521 3134
México (Dos Bocas) - Barcelona Barco  9.835]®0,4 Barcelona - Barcelona - - 9.835 160,4
Barcelona - Zaragoza Camion 307 49,1 10.120,6
USA (Belfast) - Mallorca Barco 6.400 104,4 Mallorclallorca - - - 6.400 1044
Menorca - Ibiza Avion 303 681,9 7.082 786,3
Portugal (Lisboa) - Madrid Camiére47 103,6 Madrid - Madrid - - - 647 103,6
Tren 647 14,9 Madrid - Logrofio Tren 355 8,2 1.0023,2
Produccioén Local - Ciudad Camio0 8,0 Dentro Ciudad Camioneta 10 12,3 60 20,3
Tren 300 6,9 Dentro Ciudad Camioneta 10 12,3 31019,2

Si los garbanzos que se consumen en Menorca fuegmrtados directamente de
Estados Unidos (Belfast), éstos habrian recorritibdistancia de 6.400 km y tendrian
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un impacto ambiental de 104 kg &€y/t. A su vez, si estos mismos garbanzos fuesen
transportados de Menorca a lbiza en avidn el ingpantbiental se incrementaria 681
kg CO-eq/t en 300 km de distancia, constituyendo asimglacto ambiental mas
importante debido al medio utilizado. Por el comdraa pesar de que la importacion de
alimentos via ferrocarril es insignificante, no csan el caso especifico de los
garbanzos, sino también en relacion al conjuntiasl@nportaciones, éste constituye un
modo de transporte mucho mas eficiente que, pompde el camién. Asi, la
importacion de garbanzos desde Lisboa a Logrofididarfa un impacto ambiental
23,2 Kg CQ-eg/t si estos “viajasen” en tren (1.000 km), migntque un recorrido
mucho mas corto, Madrid-Lisboa (647 km), el impaattbiental se triplica al utilizar el
camién como modo de transporte.

Sin duda, el menor de los impactos ambientales &st&iado a la produccion de
alimentos locales. Si los garbanzos fuesen prode@db0 km de distancia del lugar de
consumo, el impacto ambiental se estimaria alradéeldos 8,0 kg C@eq/t, a lo que
se le podria sumar otros 12 kg £@t relacionados con la distribuciéon dentro de la
propia ciudad. Si el modo de transporte utilizagest el tren, obtendriamos impactos
similares al ejemplo anterior, si las distancia®radas se incrementasen unos 300 km.
Por tanto, el impacto ambiental relacionado coprtzduccion local de alimentos se
estima entre 5 y 40 veces menor que en los ejengpltesiores (a pesar de no haber
tenido en cuenta el impacto asociado en la digfidoude alimentos dentro de la propia
ciudad).

3.4.2 Manzanas

Al igual que los garbanzos, la manzana constitunyalimento con gran peso en la dieta
estatal. Segun los datos del MAGRAMA (2012) el cong de manzanas representa
aproximadamente el 12,4% del consumo total dedryteerduras frescas, y es a su vez
la segunda fruta mas consumida después de la aatamjla Tabla 12, se recogen los
datos de importacion, exportacion de manzanas Estatio espafiol para el afio 2010.

El consumo aparente de manzanas para este aftirsé ea 766 mil toneladas, las
importaciones en 255 mil toneladas y las exportesoen 134 mil toneladas lo que
pone de manifiesto un flujo constante de manzanasegtran y manzanas que salen y
gue cruzan constantemente las fronteras estagaigsrtamos el 20,8% de las manzanas
producidas e importamos manzanas equivalentes4#a3®e las producidas

Tabla 12. Importacién, exportacién y produccién demanzanas en el Estado espafiol (2010)

2010

Manzanas t Miles €

Importacion Total 255.238 157.909
Exportacion 134.885 54.668
Produccion 646.264  191.488,

Consumo Aparente 766.616
Saldo Monetario 88.246

Tal y como se puede observar en la llustraciéon @lgreriodo comprendido entre el
2000-2010 la produccion estatal de manzanas (tidminuido un 20% y la superficie
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destinada a dicho cultivo lo ha hecho un 37% (le sjgnifica una intensificacion en la
produccion). Sin embargo, la importacion de manzaaha mantenido mas o menos
constante a lo largo del mismo periodo.

llustracién 6. Evolucion de la produccion e import&ién de manzanas en el Estado espafiol (2000-
2010)
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En el aio 2010 importamos 255 mil toneladas de ar@aw con un coste monetario
asociado de 157 millones de euros. El impacto amdliele estas importaciones se
estimd en 729 Mil GJ, 54 mil t G&&q y una HEc de 30 mil ha. A su vez, las manzanas
recorrieron de media unos 2.500 km aproximadamé&hi@6% de las importaciones (t)
de manzanas vienen de Europa, el 11% de CSA y78b e Asia siendo las
importaciones africanas muy poco significativas. d@nsecuencia el 89% y el de los
GEI son debidos a las importaciones de manzanasp&as y de CSA. Las manzanas
provenientes de este ultimo destino recorren daar8e€00 km.

Tabla 13. Impacto ambiental de la importacién de mazanas en funcion de areas geograficas (2010)

2010

Importacién t Miles € GJ t CO,-eq ha Km

Africa 135,5 112,0 251,0 18,9 10,3 8.563,6
Centroy Sur América28.302 24.450 60.706 4.578 2.4994.916,4

Norte América - - -

Asia 6.680,1 5.589,5 12421 936 511,3 8.596,5
Europa 220.120127.758 655.840 49.459 26.998 1.426
Oceania -

Total 255.238 157.909 729.219 54.993 30.019 2.559

Francia, Italia, Portugal y Alemania son los pams@®peos de donde importamos mas
manzanas. Entre estos cuatro paises suman el 82k s dmportaciones totales de
manzanas (y el 84% de las emisiones de GEI). Aegude América Central y Sur las
manzanas provienen mayoritariamente de UruguayrggBay (un 8,5% y un 2,5%
sobre el total). En el 2010 también se importaranzanas de paises tales como el
Libano, Taiwan, Polonia o Chipre.
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Tabla 14. Importacién de manzanas en funcién de Igzincipales paises de origen (2010)

2010
Importacion t Miles€ GJ t CO,-eq ha
Francia 111.20457.520 248.28218.724 10.221
Italia 73.928 52.079 292.45322.055 12.039
Uruguay 21.815 19.370 45.039 3.397 1.854
Portugal 13.022 3.397 17.411 1.313 717
Alemania 11.851 9.564 58.732 4.429 2.418
Paraguay 6.487 5.080 15.667 1.182 645
Bélgica 6.148 3.069 20.536 1.549 845
Libano 3.413 3.074 2.344 177 96
Taiwan 2.994 2.332 9.901 747 408
Paises Bajos 1.414 1.090 5.576 420 230
Republica Checal.353 274 6.466 488 266
Austria 716 574 3.659 276 151
Polonia 352 96 2.153 162 89
Chipre 273 183 176 13 7
Resto 269 208 823 62 34
TOTAL 255.239 157.910 729.219 54.994 30.019

El 84% de las importaciones de manzanas se regmaocarretera y el 15% por barco.
El peso del tren, al igual que en el caso del genthaes estadisticamente muy poco
significativo. El predominio del uso del transpoper carretera frente al barco esta
directamente relacionado con el origen geogréafetad importaciones provenientes de
Europa. La importacion de manzanas mediante cearsiguso el 90% del impacto
ambiental.

Tabla 15. Impacto ambiental de la importacion de mazanas en funciéon del modo de transporte
(2010)

2010

t Miles€ GJ t CO,-eq ha Km

Barco 39.531 33.918 74.548 5.622 3.069 8.719
Tren 33 10 20 1 1 1.926
Carretera 215.675 123.981 654.651 49.370 26.9501.430

Avion - - -

Total 255.239 157.910 729.219 54.994  30.019 2.559

En la Tabla 16 se puede observar el impacto an@igO,-eq y km) del transporte de

la manzana en funcién de diferentes ciclos de siaglificados del transporte. Asi, si

la manzana que consumimos en el Estado espafebeigie Francia, por ejemplo de
Montauban, y viajase hasta la ciudad de Zaragozaaemon, el impacto ambiental de

este trayecto se estimaria alrededor de 133 kgQd# €ansportada. Y si esta manzana
siguiese su viaje hasta Madrid, recorriendo un teal.149 kg, las emisiones de GEI
se incrementarian hasta los 183 kg de/C@ansportada.
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El impacto ambiental de la importacién de manzanmsltiplica si ésta, en vez de ser
importada desde Francia, se importa directamenssleddtalia. Asi, el impacto
ambiental asociado al transporte de manzanas diedideen camion, desde Roma a
Barcelona por ejemplo, se estimé en 245 kg de/tC(@.500 km). Si estas mismas
manzanas son transportadas posteriormente a Vidmmeo, el impacto ambiental se
incrementaria en 33 kg GMsumando un total de 277 kg gCtransportada. Si por el
contrario, el destino final fuese Mallorca, el irofma ambiental solamente se
incrementaria en 8 kg GOtransportada.

Tabla 16. Impacto ambiental de la importacion de ua tonelada de manzanas en funcion de
diferentes trayectos (2010)

Acumulado
Origen-Destino 1 Transporte Km kg CQ/t Origen/Destino 2 Transporte km KgCQy/t km KgCO i/t
Francia (Montauban)-Zaragoza  Camion  gpg 133 Zaragoza-Madrid ~ Camion 320 512 1144839
Zaragoza-Sevilla Camién 850 136,1 1.679 136,1
Italia (Roma)- Barcelona Camién 1.529 245 Barceldigp Barco 1.131 33 2.660 277,9
Barcelona- Mallorca  Barco 264 8 1.793 2525
Uruguay (Montevideo) —Mallorca  Barco 10.667 174 Ietaia-Mallorca Camién 75 12,0 10.742 186,0
Mallorca - Ibiza Barco 163 5 10.672 178,8
Taiwan (Ma-Kung) - Barcelona Barco 15.450 252 Blarte -Zaragoza Tren 309 9 15.759 261,1
Barcelona - Logrofio  Camién 482 77,2 15.932 329
Produccién Local - Ciudad Camion 100 16 Dentrod@di Camioneta 5 6,1 105 22,1
Tren 450 10 Dentro Ciudad Camioneta 5 6,1 455 516,

Las manzanas importadas de Uruguay que tienen destoo, por ejemplo Mallorca,
recorren unos 10.600 km provocando un impacto artddiede 174 kg Cat
transportada. Si esta misma manzana recorre ladéslpunta a punta en camion, el
impacto ambiental se incrementaria en unos 12 kgtCithpacto muy parecido al
transporte en barco de Mallorca a Ibiza, sumandaetior de un impacto total de 186
kg COy/t transportada.

El 1,2% de las manzanas importadas en el estadafi@sprovienen de Taiwan
recorriendo distancias de mas de 15.000 km. El atopambiental de traernos
manzanas desde Ma-kung a Barcelona en barco seaesti 252 kg Céh transportada,
si estas a su vez se desplazan hasta Zaragoamenliogrofio por carretera, al impacto
inicial habria que sumarles impactos adicionales9dg 77 kg CQt transportada
respectivamente alcanzando cifras comprendidas 261 y 329 kg Cgh transportada.

El consumo local de alimentos sigue siendo la formemos contaminante. Producir y
desplazar las manzanas en tren una distancia demb@plicaria un impacto de 10 kg
CO)/t transportada. Si a esta cifra le sumamos unecadicional de 6,1 kg GO
transportada asociado al trasporte en furgonetmnebtos un impacto ambiental total de
16,5 kg CQ/t transportada, lo que supone un impacto ambianttak 10 y 20 veces
menor que la importacion de alimentos de Taiwanguay, Italia o Francia.
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3.4.3 La carne de cerdo

Los alimentos provenientes del cerdo estan presamda dieta de gran parte de las
familias espanolas. EI consumo de productos dammfiescos supuso, en el afio 2010,
el 1,68% del consumo de los hogares (MAGRAMA, 2012)

El Estado espafol es un importante productor deinory cuenta con numerosas
granjas de produccidon intensiva. De este modo, ®hdé espafol cuenta con
importantes flujos exportadores de este producivas lugares del planeta. A pesar de
este hecho, también existen importaciones de poogsde otros paises, principalmente
del continente europeo.

La Tabla 17 nos permite, utilizando nuevamentedaw®s del DATACOMEX y del
MAGRAMA, conocer datos relativos a la importaci@xportacion y produccién de
porcino en el Estado espariol. Para el analisisslénportaciones y exportaciones de
porcino utilizamos un agregado de los subgrupos3 @Banado porcino, vivo y 0122
Carne de ganado porcino, fresca, refrigerada oetadd. Como podemos observar en
esta tabla el consumo aparente de porcino pamoeP@10 ha sido en el afio 2010 de
1.006.449 t (correspondiente al saldo fisico). [Ste anismo afio las importaciones
representaron un total de 99.247 t y las expom&siol.015.789 t. En términos
monetarios, la importacion de alimentos de por@npuso un coste monetario de
alrededor de 170 millones de euros y un ingres@xjmrtacion de poco mas de 1.900
millones de euros. No resulta posible realizar aldes monetario debido a que en las
estadisticas agrarias del Ministerio de Agricultéimentacion y Medio Ambiente no
se encuentran disponibles datos monetarios soBez®&r porcino.

Tabla 17. Importacién, exportacion y produccion deporcino en el Estado espariol (2010)

2010

Porcino t Miles €
Importacion 99.247 170.702
Exportacién 1.015.789 1.900.357
Producciof 3.368.920

Consumo Aparente 2.452.378

La llustracion 7 nos permite observar la evoluaditenla produccion, importacion y
exportacion de porcino en el Estado espafiol ensndiéetoneladas durante el periodo
gue abarca desde el afio 2004 hasta el 2@ @roduccion de porcino en este periodo
se encuentra entre los 3 y los 3,5 millones deladas, siendo el afio 2008 el de mayor
produccion y experimentando un descenso desddiedwata el 2010.

Tal y como se puede observar en la llustracion Es&do espafiol es un gran productor
y exportador de porcino. La produccion u las exgmoines estan reflejadas en el eje de
la izquierda, mientras que las importaciones seesponden con el eje de la derecha.
Resulta interesante destacar que las exportacttnpsrcino se han incrementado en el
periodo analizado de manera muy importante pasdedas 466.000 t en el afio 2004

8 Nomenclatura de la Clasificacién Uniforme par&emercio Internacional (CUCI).

° Utilizando el dato del afio 2010 de la encuestaalamie sacrificio de ganado en mataderos
(MAGRAMA)
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hasta las 1.035.744,16 t del afio 2010. Las importas, por el contrario, representadas
en el eje de la derecha, se han incrementado lexendesde las 94.000 t del 2000
hasta las 99.000 t en 2010 en estos afos rondasdd@00.000 t en el afio 2010
(MAGRAMA, 2010 y 2013). La produccion de carne a@eqino mas generalizada en el
Estado esta vinculada directamente con un modeadduptivo muy intensivo que
precisa de grandes cantidades de piensos y cepaakesl consumo de los animales.
Los piensos y los cereales, como hemos visto ameente, son los alimentos
importados mas viajeros en el periodo estudiadouc@ndistancia recorrida que oscila
entre los 5.890 km y los 7.900 km por lo que seteos en cuenta esta circunstancia se
incrementaria notablemente el impacto ambientd geoduccion de porcino.

llustracién 7. Evolucion de la produccién, importa@dn e exportaciéon de porcino en el Estado
espafiol en miles de toneladas (2004-2010)
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Elaboracién propia a partir de DATACOMEX y MAGRAMA(Q12)

En la Tabla 18 podemos analizar el impacto amHieletda importacién de porcino en

funcidon de las areas geograficas para el aflo 20d49.importaciones de porcino de

otros lugares del planeta han recorrido una medid.809,6 km antes de llegar al
Estado esparfiol. Estas importaciones de productgso#no y de cerdos vivos han

supuesto un gasto energético equivalente a 291Gg4AMas emisiones de 22.460,5 t de
CO2-eq y una huella ecolégica de 12.262 ha. Dolaladas de porcino importadas la
gran parte, el 99,2%, provienen de paises pertmesi al continente europeo. El resto
de las toneladas importadas proceden de CSA, Wséia. El porcino importado desde

paises de la region de América central y de AmétadeSur recorre de media 13.951,7
km de distancia.
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Tabla 18. Impacto ambiental de la importacién de pino en funcién de areas geogréficas (2010)

2010
Porcino t Miles€ GJ t CO-eq ha km
Africa - - - -
Centro y Sur América 449 1.288 1.356 102 55,8 13.951
Norte América 256 884 321 24 13,2 5.791
Asia 27 71,6 17 1,3 0,7 2.992
Europa 98.514168.457 296.134 22.332  12.193,01.441
Oceania - -
Total 99.247 170.702 297.828 22.460  12.262  1.509

En la Tabla 19 se puede observar la importacionpaieino en funcion de los
principales paises de origen asi como las cuaati@sdmicas que suponen estos flujos
de ganado. Como hemos podido comprobar anterioemanta Tabla 18 mas del 99%
del porcino importado proviene de Europa. Dentilacdatinente europeo y al contrario
de lo que sucede con otros productos no hay un quasconcentre las toneladas
importadas. El pais mas relevante en este sensdbrancia con 33.750 t lo que
representa el 34,0% de las toneladas importadd&aAcia le siguen los Paises Bajos
con 19.115 t (el 19,3%), Portugal con 177.880 t6%4, Alemania 10.865 (18,0%),
Hungria 5.375 t (5,4%) y Bélgica con 5.320 t (5,4%8tos paises suponen mas del
93% del total de importaciones. Ademas de los padseopeos existen importaciones
de otros lugares como Chile o Estados Unidos.

Tabla 19. Importacién de porcino en funcion de logrincipales paises de origen (2010)

2010
Acumulado Acumulado

Porcino t Miles€ %t %€ %t % €
Francia 33.750 39.747 34,0 233 34,0 23,3
Paises Bajos 19.115 37.713 19,3 22,1 533 454
Portugal 17.880 28.359 18,0 16,6 71,3 62,0
Alemania 10.865 30.668 10,9 18,0 82,2 80,0
Hungria 5375 13.015 54 7,6 87,7 87,6
Bélgica 5320 6.510 54 3,8 93,0 91,4
Italia 2.323 4.247 2,3 2,5 95,4 93,9
Reino Unido 1.803 2.589 18 15 97,2 95,4
Dinamarca 1.001 2.783 1,0 1,6 98,2 97,0
Polonia 670 1.753 0,7 1,0 98,9 98,1
Chile 449 1.289 0,5 0,8 99,3 98,8
Estados Unidos 256 885 0,3 0,5 99,6 99,3
Noruega 250 556 0,3 0,3 99,8 99,7
Austria 75 213 0,1 0,1 99,9 99,8
Resto 111 376 0,1 0,2 100,0 100,0
TOTAL 99.247 170.702 100,0 100,0
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El modo de transporte empleado es otro de los el@meustanciales para analizar los
impactos ambientales de las importaciones de atoeerLa Tabla 20 nos facilita
informacion en este sentido, mostrando la distifouale la importacion de porcino
segun el modo de transporte empleado. En el afi@ @0ttansporte por carretera es el
mas importante con 96.281 t, un 97,01% del togguilo por el transporte maritimo en
barco que supone 2.954 t, un 3% de las importasioBE transporte por aire y el
transporte en ferrocarril son muy escasos denttagdenportaciones de porcino.

El transporte por carretera de porcino ha supuestoel afio 2010 un consumo
energético de 297.828 Gj, un impacto ambiental 21d6D t CQ-eq, una huella de
12.262 ha y una distancia recorrida media de 16588). El transporte por medios
maritimos recorre de media una distancia supermgretamente 3.572,1 km.

Tabla 20. Impacto ambiental de la importacién de pino en funcién del modo de transporte
(2010)

2010

t Miles€ GJ t CO,-eq ha Km
Barco 2955 7.472 2.283 172 94 3.572
Tren 10,3 34,6 8,3 0,6 0,3 2.525
Carretera 96.282 163.192 295.530 22.287 12.168 1.446
Avion 0,3 3,7 8,3 0,6 0,3 1.445

Total 99.247 170.702 297.828 22.460 12.26  1.509

En la Tabla 21 se presenta una comparativa de edies alternativas de

importacion/transporte de porcino en funcion detirtiss supuestos origen/destino
analizando el ciclo de vida de varias posibles ifgomones de porcino. El primer

ejemplo de importacion de porcino parte en medmdransporte maritimo desde los
Paises Bajos y tiene como destino Bilbao. Despadiedar a Bilbao existe un nuevo
transporte por carretera a Logrofio y a Barcelonaedte ejemplo la distancia recorrida
total es de 1.306 km para el primer caso y de 1kiT@ara el segundo, con un impacto
ambiental acumulado de 41,3 y 116,8 kg.C@spectivamente.

El segundo ejemplo consiste en una importacionaenian desde Berlin (Alemania)

hasta Barcelona con una distancia de 2.335 kmtefmsnente se realiza un transporte
a Mallorca por medio de transporte maritimo y adbpor medio de avion. Con este
ejemplo la distancia recorrida total seria simikn embargo el impacto acumulado
variaria mucho dependiendo del modo de transp@ltercer ejemplo parte de Dublin

(Irlanda) hasta Bilbao con posterior traslado parretera a Madrid y por tren a

Logrofio.

Siendo el Estado espafiol un pais con gran capaqgidaductiva de porcino,
consideramos un caso de transporte intrarregioneik das distintas Comunidades
Autonomas. Girona es una de las grandes regiomekigoras de porcino dentro del
Estado. Si se realiza un transporte de porcinoedisdiudad de Girona hasta Madrid
por camion o por tren con posterior traslado depdaduccion a Vigo podemos
comprobar los distintos impactos ambientales de esarto ejemplo dependiendo del
uso del tren o del camidén para el traslado deliporc
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Sin embargo, el supuesto menos perjudicial parameldio ambiente de los
ejemplificados en la Tabla 21 consiste en un tramsppor carretera desde una
produccion local hasta una poblacion de consumo sgieencuentra a 50 km de
distancia, con un posterior transporte por camaxdetunos 10 km. Con este supuesto
el impacto ambiental medido en kg &€0Ose reduce a 20,3; siendo aun menor si el
trasporte inicial se realiza por medio de ferrdtaon una distancia de 300 km.

Tabla 21. Impacto ambiental de la importacion de ua tonelada de porcino en funcion de diferentes
trayectos (2010)

Acumulado
Origen-Destino 1 Transporte Km kg CO2/t Origen/Destino 2 Transporte Km kgCO2/t Km  kgCO2/t
Paises Bajos (Europort) - Bilba®arco 1.167 19,0 Bilbao-Logrofio Camion 139 22,2 1.3061,3
Bilbao-Barcelona Camion 611 97,8 1.773.6,8
Alemania (Berlin) -Barcelona Camion 2.33873,7 Barcelona - MallorcaBarco 374 11 2.709384,7
Barcelona -Ibiza Avién 276 621 2.61994,9
Irlanda (Dublin) - Bilbao Barco 1.00616,4 Bilbao-Madrid Camion 398 63,7 1.4080,1
Bilbao-Logrofio Tren 139 3,2 1.1439,6
Girona (Catalufia) - Madrid Camioén 699 1119 Madrdadrid - - - 699 1119
Tren 699 16,2 Madrid - Vigo Tren 591 13,7 1.299,8
Produccién Local - Ciudad Camion 50 8,0 Dentrodadl Camioneta 10 12,3 60 20,3
Tren 300 6,9 Dentro Ciudad Camioneta 10 12,3 3109,2

3.3.4 El vino

El vino forma parte de la dieta tradicional de wthks regiones del Estado. En el afio
2009 el consumo de vino represent6 el 1,35% detwoo total de alimentos en los
hogares espafoles, el 4,36% del consumo de lalérdastyg restauracion y el 0,70% de
la restauracion colectiva y social (Panel de comsuMinisterio de Agricultura,
Alimentacion y Medio Ambiente). Para el andlisislai® importaciones y exportaciones
de vino vamos a emplear los datos del DATACOME)atrebs a la Seccion 1 de la
clasificacion CUCI que engloba “Bebidas y Tabacalentro de ella, el Capitulo 11 que
incluye las bebidas organizadas en dos Grupostugddalll “Bebidas no alcohdlicas”
y el Grupo 112 “bebidas alcohdlicas”. Dentro deeedtimo Grupo se incluyen las
importaciones de vino, en concreto dentro del sybmrl12.1 “Vinos de uvas frescas
(incluso vinos generosos), mosto de uva en ferroEmao con la fermentacion
detenida”. El siguiente analisis se centra en &eglde este subgrupo 112.1.

El Estado espafiol es un importante productor de, \diendo un pais con importantes
flujos exportadores de este producto a otros lsgdet planeta. A pesar de este hecho,
también existen importaciones de vino al Estaddelesros paises tal y como vamos a
ver posteriormente. Tal y como se puede observda dabla 22, utilizando datos del
DATACOMEX y del MAGRAMA, el consumo aparente de oipara el 2010 ha sido
en el afio 2010 de 4,2 millones t (correspondieht®alalo fisico), representando las
importaciones apenas el 1,16% del consumo (49.38Pdra ese mismo afio se
produjeron 6.107.617 t y se exportaron 1.880.17Frt. términos monetarios, la
importacion de alimentos supuso un coste monetirialrededor de 133 millones de
euros y un ingreso via exportacion de mas de 1rAlBnes de euros. No resulta
posible realizar un saldo monetario de la productaié vino debido a que en las
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estadisticas de superficies y producciones anudéescultivos del Ministerio de
Agricultura, Alimentaciéon y Medio Ambiente no secaentran disponibles datos
monetarios sobre esta produccion.

Tabla 22. Importacién, Exportacién y Produccién deVino en el Estado espafiol (2010)

2010

Vino t Miles €
Importacion 49.587 133.653
Exportacién 1.880.173 1.933.775
Produccion 6.107.617

Consumo Aparente  4.277.031

En la llustracion 8 se puede observar la evoludénla produccién, importaciéon y
exportacion de vino en el Estado espafiol en mietdeladas durante el periodo que
abarca desde el afio 2000 hasta el 2010. La egportg produccion esta definida por
el eje de la izquierda y las importaciones poreeladderecha. Como podemos observar
en la ilustracion la produccion de uva, destina@ai cen su totalidad para la
transformacion en vino, ha rondado durante el perianalizado entre los 5 y los 7
millones de toneladas, siendo los afios 2003 y 2@94le mayor produccion. En los
ultimos afios la produccion se ha reducido levemexigerimentando un repunte en el
afio 2010. Las exportaciones de vino se incremedgamanera muy importante en los
altimos afos, sobre todo a partir del 2008. Lasontziones también se han
incrementado de forma notable desde el afio 200§uausiguen siendo escasas en
comparacion con las exportaciones.

En el periodo estudiado la superficie productivatidada a la produccién de uvas para
vino ha disminuido en un 15% pasando de 1.170,&smié hectareas en el afio 2000 a
985,8 miles de hectéreas en el afio 2010. Por &lactmel rendimiento de la superficie
en produccion para vino se ha incrementado enshmperiodo. (MAGRAMA, 2013).
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llustracién 8. Evolucion de la produccion, importaddn y exportacién dbe vino en el Estado espafiol
en miles de toneladas (2000-2010)
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Elaboracién propia a partir de DATACOMEX y MAGRAMAR({12)

La Tabla 23 nos muestra el impacto ambiental depenrtacion de vino en funcién de
las areas geograficas para el afio 2010. En edtapgabdemos observar como el vino
producido en otros lugares del planeta ha recouith media de 2.166,4 km antes de
llegar al Estado espafiol. Estas importaciones me lvan supuesto un gasto energético
equivalente a 175.227,6 Gj, unas emisiones de 3R2tlde CQ@eq y una huella
ecologica de 7.270,4 ha. De las toneladas de vimmoitadas casi la totalidad, el
95,53%, provienen de paises pertenecientes alneomd europeo. Existe un flujo
significativo de América central y de América deiron un 2,93% de las unidades
fisicas importadas, mientras que el resto de [gismes no llegan al 1% de las toneladas
importadas. El vino importado desde paises de d&mede América central y de
Ameérica del Sur recorre de media 12.595,9 km draiisa.

Tabla 23. Impacto ambiental de la importacion de vio en funcién de areas geograficas (2010)

2010
Vino t Miles € GJ t CO2-eq ha Km
Africa 2747 999,1 489,1 36,9 20,0 6.266,0
Centroy Sur Américal.450,8 3.9638 5.071,6 3822 207,0 12.595,9
Norte América 45,5 769,7 276,1 20,8 11,0 5.848,9
Asia 23,0 30,2 64,4 49 2,6 11.408,0
Europa 47.370,0127.134,0 167.429,8 12.626,2 6.952,01.669,3
Oceania 423,2 755,9 1.896,6  143,0 77,8 18.491,8
Total 49.587,2 133.652,7 175.227,6 13.213,9 7.270,42.166,4

La Tabla 24 nos muestra la importacion de vinouseitn de los principales paises de
origen. Como hemos visto anteriormente en el ail® 2095% de las importaciones de
vino provienen de Europa. Dentro de este continelgstacan sobre el resto las
importaciones de Italia con 30.485,6 toneladast1id8% del total importado, Francia
17,64% y Portugal 10,11%. Estos tres paises rapgeasenas del 89% del total de
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importaciones. Como podemos ver en esta tabla ademdos paises anteriormente
sefalados hay otros paises de los que importammas aomo Chile, Argentina,
Australia, Rumania o Sudafrica.

Tabla 24. Importacién de Vino en funcién de los pricipales paises de origen (2010)

2010
Acumulado Acumulado

Vino t Miles € %'t %NE %t %€
Italia 30.485,6 39.314,8 61,5 29,4 614 29,4
Francia 8.745,4 68.318,2 17,6 51,1 79,1 80,5
Portugal 5.011,7 10.551,6 10,1 7,9 89,2 88,4
Alemania 1.878,6 4.252,7 3,8 3,2 93,0 91,6
Chile 983,5 2.641,8 2,0 2,0 94,9 93,6
Argentina 459,3 1.285,6 0,9 1,0 95,9 94,5
Reino Unido 438,4 1.179,4 0,9 0,9 96,8 95,4
Australia 410,0 617,8 0,8 0,5 97,6 95,9
Rumania 211,2 352,8 0,4 0,3 98,0 96,2
Paises Bajos 210,4 1.735,1 0,4 1.3 98,4 97,5
Paises y territorios no det.Intraco. 206,7 4115 4 0, 0,3 98,9 97,8
Sudafrica 136,6 497,3 0,3 0,4 99,1 98,1
Bélgica 109,5 356,0 0,2 0,3 99,3 98,4
Grecia 87,4 1913 0,2 0,1 99,5 98,5
Resto 212,8 1.946,5 0,4 15 100,0 100,0
TOTAL 49.587 133.652 100 100

La Tabla 25 nos muestra como es la distribuciomadenportacion de vino segun el

modo de transporte empleado. En el afio 2010 etgoate por carretera es el mas
importante con 46.283 t, un 93,3% del total, segpior el transporte maritimo en barco
que supone 3.259,6 t, un 6,57%. El transporte peryael transporte en ferrocarril son
muy escasos dentro de las importaciones de vino.

El transporte por carretera de vino ha supuestel @fio 2010 un consumo energético
de 165.525 GJ, un impacto ambiental de 12.4834&una huella de 6.876 ha y una
distancia recorrida media de 1.685,0 km. El trartepoor medios maritimos recorre de
media una distancia muy superior, concretamen&28@%km.
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Tabla 25. Impacto ambiental de la importacién de \fio en funcién del modo de transporte (2010)

2010

t Miles € GJ t CO-eq ha Km
Barco 3.259 8.999, 6.333 477 260 8.982
Tren 0,0 0,80 0,0 0,0 0,0 2.214

Carretera 46.283 124.440 165.52512.483 6.876 1.685
Avién 44,2 212,18  3.368 253,3 133 3631
Total 49.587 133.652, 175.227 13.213  7.270 2.166

La Tabla 26 nos permite comprobar de que manelaloactos ambientales van a
diferir dependiendo del punto de partida desde d@edmporte el vino, asi y como del
modo de transporte utilizado y de los posibles nadraslados del producto.

Suponiendo una importacion de vino por medio desparte maritimo con origen en
Puerto Montt (Chile) y destino Barcelona con unt@asr transporte de parte de la
importacion a Madrid y a Mallorca obtendriamos tuéistancia recorrida total es de
15.655 km para el primer caso y de 15.408 km parsegundo, con un impacto
ambiental acumulado de 344,6 kg £xCen el primer caso y de 256,2 kg £1Cen el
segundo.

Si se realiza una importacion en barco desde Nagdtiglia) hasta Valencia con un
posterior transporte a Madrid por medio de trartept@rrestre, en camion. En este caso
la distancia recorrida total seria de 1.460 km iynglacto ambiental acumulado de 74,9
kg COy/t. Si el transporte se realiza desde Berlin (Aleajahasta la ciudad de Madrid
por medio de camion recorriendo mas de 2.000 knmekcto ambiental es muy
relevante siendo de 373,7 kg €0

Siendo el Estado espafiol un pais con gran capagdatlctiva de vino, es muy
importante el transporte entre las distintas Codades Autonomas. La Rioja es uno de
los grandes productores de esta bebida alcoh@&@icse realiza un transporte de vino
desde Logrofio hasta Madrid por camién, con un pmsiaislado posterior de parte de la
mercancia hasta Vigo podemos comprobar como losadtop ambientales serian
mucho menores que en el caso de importacionesisiespaas alejados.

Sin embargo, el supuesto menos perjudicial parameldio ambiente de los
ejemplificados en la Tabla 26 consiste en un tramsppor carretera desde una
produccion local hasta una poblacion de consumo sgieencuentra a 50 km de
distancia, con un posterior transporte por camaxdetunos 10 km. Con este supuesto
el impacto ambiental medido en kg &€0Ose reduce a 20,3; siendo aun menor si el
trasporte inicial se realiza por medio de ferrdtaon una distancia de 300 km.

37



Tabla 26. Impacto ambiental de la importacion de ua tonelada de vino en funcién de diferentes

trayectos (2010)

Acumulado
Origen-Destino 1 Transporte Km kg CO2/t Origen/Destino 2 Transporte Km  kgCO2/t Km kgCO2/t
Chile (Puerto Montt) - BarcelonaBarco 15.033,7 245,2 Barcelona-Madrid Camioén 621 99,4 15.655 344,6
Barcelona - MallorcaBarco 374 11,0 15.408 256,2
Italia (Napoles) -Valencia Barco 1.105,4 18,0 Valan Madrid Camién 355 57 1.460 749
Valencia - Ibiza Barco 222,3 1.328 24,5
Alemania (Berlin) - Madrid Camion 2.335,0 373,7 Mdd Madrid - - - 2335 3737
Madrid - Logrofio Tren 327 7,6 2.662 3813
La Rioja (Logrofio) - Madrid Camién 326 52,2 Madritladrid - - - 326 52,2
Tren 326 7,5 Madrid - Vigo Tren 591 13,7 917 21,2
Produccion Local - Ciudad Camion 50 8,0 Dentrodadl Camioneta 10 12,3 60 20,3
Tren 300 6,9 Dentro Ciudad Camioneta 10 12,3 31019,2
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4. Conclusiones

El andlisis de la importacion de alimentos en d¢h@s espafiol muestra dos periodos
claramente diferenciados para todas las varialdesliedas (t, GEI, km) a excepcion
del gasto monetario que no ha dejado de crecerdend periodo. Una primera etapa de
fuerte crecimiento comprendido entre el 1995 y7229@ina recesion a partir del 2007
hasta el 2010 con un pequefio repunte en el 201desar de ello, en el 2011 las
importaciones de alimentos fueron un 31% mayorese cgen 1995. EIl
crecimiento/decrecimiento de las importaciones stade acompafado de importantes
cambios tanto en relacion a los mercados de odgdos alimentos importados, como
de las distancias y la distribucion modal del tpante utilizado. Estos cambios han
provocado que las emisiones de GEI se hayan inotexh@ mas que proporcionalmente
a las toneladas importadas (39%), y en una prapor@mbién superior a las t-km
recorridas (14%). Este crecimiento del volumery (s emisiones de GEIl muestran un
claro avance en el grado de insostenibilidad dedlelmagroalimentario estatal cuya
presion en términos ambientales se ha visto frepadéa crisis econdémica del 2007.

Los paises de origen de los cuales se importaalilmentos, si bien no con una clara
tendencia creciente, se han ido alejando paulaéngarde la peninsula hasta el 2007, lo
que ha implicado que ldsod miles fuesen un 17,8% superiores que en 1995. En esta
reorganizacion de las importaciones, América detéNpierde peso relativo en relacion
a las importaciones procedentes de América del YsuCentro. Asimismo, se
incrementan las importaciones de todas las areagrdfecas (CSA, Europa, Africa y
Asia) menos de Oceania y América del Norte. Caedasion econdémica del 2007, ese
alejamiento paulatino se revierte parcialmente kg par que América del Norte sigue
perdiendo peso, también lo hacen las importaciodes CSA a favor de las
importaciones europeas. Esta reorganizacion es$pdeidas importaciones guarda
relacion con el transito de dos grandes grupodithestos, los cereales (grupo 4) y los
piensos para ganado (grupo 8). Grupos que a sastém claramente vinculados con el
modelo industrial de la ganaderia estatal.

La distribucion modal del transporte constituye faotor fundamental a la hora de

estudiar la presion ambiental de la importacioralil@entos, siendo el tren y el barco

los medios de transporte con menor presion amhbidttael caso de las importaciones

estatales, el 66% del peso y el 89% de las t-knsp@rtadas se hicieron via maritima.
Aun asi, segun los datos analizados, junto cordosbios de origen de los alimentos
importados también se ha observado un avanceisggiib del transporte por carretera

(un 106% tanto en términos de t, como de t-km)a pérdida del transporte ferroviario

(en torno al 85,1%) sobre todo vinculado a la ingumones europeas. La importacion

de alimentos por avién constituye una actividadnéotica con una muy elevada

presion en términos ambientales. Transportar umadda en avidn supone una presion
ambiental cientos de veces superior al de los dtezssmedios de transporte. Si a esta
caracteristica técnica, se le afiade que los aloremportados por este medio han sido
los mas viajeros (7.814 km en media), no es dai@atrque en el 2007 el 0,2% de los
alimentos (t) importados fueran responsables d@Pa@le la presion ambiental.

Los alimentos mas viajeros en el periodo estudfagoon los piensos para animales
(entre 5.890 km y 7.900 km), el pescado (entre@kff y 6.928 km), las legumbres
(entre 4.016 km y 6.175 km) y el café té y espe@atie 5.314 km y 6.227 km).

Para poder entender el comportamiento de los aloeenajeros es necesario realizar
estudios de caso que complejicen las tendenciasrales. En este sentido, los
garbanzos, las manzanas, el vino y el porcino sorclaro ejemplo de alimentos
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viajeros que atraviesan en un ir y venir sin apeassicciones las fronteras de nuestro
territorio. En el caso de los garbanzos y las nreaael Estado espafiol es un claro
producto, importador y exportador de este tipo ldaesmtos. Donde, en el caso por
ejemplo del garbanzo, el incremento de las impmt&s junto a la disminucién del
precio percibido por I*s agricultor*s, ha traidooamda una disminucién de la
produccion de este tipo de alimentos. En el cadopdrcino y el vino, el Estado
espafiol es un claro productor y exportador, aumaudién importa de terceros paises
este tipo de productos.

Garbanzos de México y Manzana de Francia e Italia ipcorren unas distancias
kilométricas en barco/camion de mas de 9.000 kmOQ@®km respectivamente con
impactos ambientales asociados aproximadamentereadigos entre 200 y 300 kg
COu/t, entre 10 y 15 veces mas que el impacto ambiasteiado al trasporte local (50
km en camion o 300 en tren). Vino de Chile que mecands de 12.000 km antes de
presentarse en nuestra mesas, o carne de poracedpnte de los paises bajos o
Alemania que viaja, en este Ultimo caso, mas ded2ken en camién con un impacto
ambiental asociado de 473 kg £fOmas de 20 veces superior si la produccion y el
transporte fuese local (50 km en camidn), esorsgmebos casos sin contar las “food
miles” de los piensos.

El presente informe aporta datos e informacion dosa que nos ayudan a comprender
que si se quiere avanzar hacia cuotas de mayoendofitad y menor presion
ambiental del sistema agroalimentario las impootees y las distancias de los
alimentos deben disminuir, asi como la distribuaidrdal del transporte debe cambiar
hacia modos mas ecoldgicos. La disminucion y ekcaeeiento paulatino de los
alimentos en el periodo de crisis ha implicado retauccion del impacto ambiental. La
reduccion de las importaciones y las “food mile€beria ir acompafiada de un
incremento de la produccién local (agroecolOgica) cgnsecuentemente de una
oportunidad para la creacion de empleo que conilaula dinamizacion de un mundo
rural vivo y agroecoldgico.
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