E

La descarbonizacion del
comercio internacional

la transicion hacia una economia con bajas emisiones de carbono
requerira la transformacion previa de muchas actividades
economicas, incluido el comercio internacional. En este capitulo

se examina en qué medida el comercio contribuye a esas
emisiones, pero también se considera su importancia para la
difusion de la tecnologia y los conocimientos técnicos necesarios
para hacer que la produccion, el transporte y el consumo sean mas
limpios. Aunque las emisiones de carbono vinculadas al comercio
internacional han tendido a disminuir en los ultimos afos, se
necesitan medidas audaces para seguir reduciendo esas emisiones.
Asimismo, es necesaria una mayor cooperacion internacional para
apoyar las iniciativas de descarbonizacién de las cadenas

de suministro y los modos de transporte internacional.
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+ Se estima que, en 2018, las emisiones de carbono incorporadas a las exportaciones mundiales
representaron algo menos del 30% de las emisiones mundiales de carbono. Ese porcentaje
se ha venido reduciendo lentamente desde 2011.

Las emisiones incorporadas a las exportaciones proceden de los insumos tanto nacionales
como extranjeros. Entre 1995 y 2018, el porcentaje estimado de emisiones de CO, de origen
extranjero incorporado a las emisiones totales relacionadas con el comercio paso del 24%

al 31%.

Aunque el comercio aumenta las emisiones mundiales de CO, en comparacion con una situacion
hipotética de autarquia, los analisis de simulaciéon apuntan a que el costo de las emisiones de GEI
relacionadas con el comercio internacional quedaria compensado con creces por los beneficios
de ese comercio.

Para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero relacionadas con el comercio se
requiere una mayor cooperacion internacional que permita mejorar la medicion del contenido
de carbono, reducir las emisiones del sector del transporte y reforzar la sostenibilidad de las
cadenas mundiales de suministro.

El apoyo internacional a los paises en desarrollo es decisivo para que esos paises puedan reducir
sus emisiones relacionadas con el comercio, incluidas las relacionadas con las cadenas de
suministro sostenibles en el sector agricola.
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1. Introduccion

Es probable que la transicion hacia una economia
con bajas emisiones de carbono conlleve la
transformacién de la mayoria de las actividades
econdmicas, incluido el comercio internacional.
La reduccion de las emisiones de gases de efecto
invernadero (GEI) sera, cada vez mas, un imperativo
de las empresas para mantener sus niveles de
competitividad y eficiencia. Para descarbonizar el
comercio sera necesario reducir las emisiones de
carbono en la fase de produccion, pero también en la
fase de transporte.

Aunque es complejo medir las repercusiones
generales del comercio en las emisiones de carbono,
detectar los puntos criticos de las cadenas de
suministro en los que se produzca una intensa
generacion de emisiones de GEl es esencial
para establecer prioridades en las estrategias
de mitigacion del cambio climatico y aplicar esas
estrategias.

En este capitulo se analizan las posibles formas
de medir las emisiones de carbono generadas por
el comercio internacional. También se examinan
los cauces a través de los cuales el comercio
internacional puede aumentar o reducir las emisiones
y la forma en que el nivel de emisiones de carbono
y el bienestar cambiarian en un mundo hipotético en
el que no hubiera comercio internacional. Por ultimo,
en el capitulo se aborda la funcion de la cooperacion
internacional, incluso en el marco de la OMC, para
promover estrategias destinadas a reducir las
emisiones de carbono relacionadas con el comercio
internacional, por ejemplo, mejorando la eficiencia
del transporte en cuanto al carbono y asegurando
la sostenibilidad ambiental de las cadenas de
suministro.

2. Contabilizar las emisiones
de carbono procedentes
del comercio internacional
es complejo

En teoria, las emisiones de carbono incorporadas a un
producto objeto de comercio —a veces denominadas
“huella de carbono”— son todas las emisiones
directas de GEI generadas a lo largo del ciclo de
vida completo del producto, es decir, en el curso
de su producciéon, montaje, envasado, transporte
al mercado (hasta llegar a los consumidores) y
eliminacién. Una medicion mas exhaustiva de
las emisiones de carbono incorporadas puede
también abarcar las emisiones de GEI indirectas
generadas por la produccion y el transporte de los

insumos utilizados para producir un producto final
0 suministrar un servicio, incluidas las emisiones de
GEIl procedentes de la generacion de la electricidad
utilizada en el proceso.

Los cambios en la forma en que se utiliza la tierra
para producir bienes y servicios (por ejemplo, la tala
de bosques para uso agricola) repercuten en las
emisiones de GEl y pueden incluirse en la evaluacion
de las emisiones de carbono incorporadas a los
productos objeto de comercio. Se estima que el
cambio de uso de la tierra representé el 12,5% de las
emisiones de carbono relacionadas con actividades
humanas entre 1990 y 2010 (Houghton et al., 2012).
Se ha determinado que la expansion de la agricultura
y la produccién de bienes objeto de comercio son
factores importantes del cambio de uso de la tierra a
nivel mundial (Béhringer et al., 2021).

En la practica, la estimacion exhaustiva de la huella de
carbono de un producto o una actividad economica
es una tarea compleja y de uso intensivo de datos. Un
enfoque frecuente, conocido como “contabilidad del
carbono”, consiste en utilizar datos sectoriales sobre
emisiones de carbono y cuadros insumo-producto
que permiten hacer un seguimiento del flujo circular
de los bienes y servicios de una economia para
estimar las emisiones de carbono relacionadas con el
comercio internacional (OMC, 2021a)."

Segun las estimaciones disponibles mas recientes,
las emisiones de carbono incorporadas a las
exportaciones mundiales en 2018 alcanzaron un
volumen de unos 10.000 millones de toneladas de
CO,, es decir, algo menos del 30% de las emisiones
de carbono mundiales (OCDE, 2022d). La parte
proporcional de las emisiones totales correspondiente
a las emisiones de CO, incorporadas al comercio,
aunque aumento significativamente entre 1995 y
2008, ha registrado una tendencia a la baja desde
2011 (veéase el grafico E.1). Ademas, desde la crisis
financiera de 2008, el carbono incorporado al
comercio parece haberse reducido en comparacion
con la contribucion del comercio al PIB o con su
participacion en las cadenas de valor mundiales
(CVM), lo que apunta a la desconexion entre
emisiones de carbono y comercio, debido en parte a
la mayor eficiencia energética.

Los resultados contables globales ocultan
importantes diferencias regionales. Por ejemplo, se
ha constatado que el Canadd, China, los Estados
Unidos, la Federacién de Rusia, la India, el Japén,
la Republica de Corea y la Union Europea son los
principales contribuyentes a las emisiones mundiales
de carbono incorporadas al comercio internacional
(véase el grafico E.2). En el ultimo decenio, las



CAMBIO CLIMATICO Y COMERCIO INTERNACIONAL

Grafico E.1: La parte proporcional de las emisiones de carbono totales correspondiente

a las emisiones incorporadas al comercio internacional se ha reducido lentamente en los
altimos afos
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Fuente: Calculos de los autores, realizados a partir de las fuentes siguientes: la base de datos de la OCDE sobre el contenido en
emisiones de CO, de los flujos comerciales (TeCOQ), para las emisiones de carbono incorporadas al comercio; los indicadores del
desarrollo mundial del Banco Mundial, para la razén entre comercio y PIB; y la base de datos de Comercio en Valor Afiadido (TiVA) de la
OCDE, para la participacion en las cadenas de valor mundiales.
Nota: Los datos se han normalizado a 100 respecto del afio 2000 para tener en cuenta las diferencias observadas en las tendencias.
La participacion en las cadenas de valor mundiales se mide como parte proporcional del valor afiadido extranjero de las exportaciones.

emisiones mundiales de carbono incorporadas al
comercio han crecido principalmente bajo el impulso
de unos pocos paises de ingreso alto y mediano.

La cantidad de emisiones de GEl incorporadas a las
exportaciones de una economia estd determinada
por una amplia gama de factores, entre ellos, el
tamarno de la economia, la composicién sectorial de
su comercio exterior, su nivel de participacion en las
cadenas de valor mundiales, los modos de transporte
utilizados para sus importaciones y exportaciones y
la eficiencia energética de su sistema de produccién,
que depende en parte de las politicas ambientales y
energéticas (OMC, 2021a). Por ejemplo, unos pocos
sectores, entre ellos los de energia y transporte,
representan mas del 75% de las emisiones de GEI
incorporadas al comercio internacional (Yamano y
Guilhoto, 2020).

Dado que el comercio internacional separa
espacialmente la produccion y el consumo, la
contabilidad de las emisiones de carbono puede
analizarse desde la perspectiva de la produccion (es
decir, la produccion de bienes y servicios consumidos
en el pais y exportados) o desde la perspectiva del
consumo (es decir, el consumo de bienes y servicios

producidos en el pais e importados). La diferencia
entre la produccién y el consumo determina la balanza
comercial de las emisiones de carbono, a saber, si
las economias son importadoras o exportadoras
netas de emisiones de carbono. Mientras que las
economias desarrolladas tienden a ser importadoras
netas de emisiones de carbono, las economias en
desarrollo y las economias dependientes de los
combustibles fésiles suelen ser exportadoras netas
de esas emisiones (OCDE, 2022d).

Aunque las economias de ingreso alto siguen
dependiendo de las actividades intensivas en carbono
a través de la importacion en mayor medida que las
economias de ingreso mediano, las importaciones
netas de emisiones de carbono incorporadas han
disminuido en los ultimos afios, gracias en parte
a la mejora de la eficiencia energética (véase el
grafico E.3) (Wood et al., 2020). Sin embargo, muy
pocas economias han pasado de ser importadoras
netas de emisiones de carbono incorporadas a ser
exportadoras netas, o viceversa (Yamano y Guilhoto,
2020).

La expansién de las cadenas de valor mundiales ha
aumentado la fragmentacion de los procesos de
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Grafico E.2: El incremento de las emisiones de carbono incorporadas al comercio internacional

se debe principalmente a unas pocas economias
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produccion, y algunas tareas se han deslocalizado
en el extranjero. En consecuencia, las emisiones
incorporadas al comercio pueden proceder del ciclo
de vida de un producto y también de las emisiones
incorporadas a los insumos nacionales y extranjeros.
Las economias mas integradas en las cadenas
de valor mundiales han aumentado la proporcion
de las emisiones de carbono incorporadas a las
importaciones de insumos intermedios y, por
consiguiente, la cantidad de emisiones de carbono
incorporadas a sus exportaciones. Entre 1995 y
2018, el promedio de emisiones de carbono de
origen extranjero incorporado a las emisiones totales
relacionadas con el comercio paso del 24% al 31%
(OCDE, 2022d).

Aunque la contabilidad de las emisiones de
carbono aporta conocimientos interesantes sobre la
cantidad y la evolucion de las emisiones de carbono
incorporadas al comercio internacional, se trata
de un analisis puramente descriptivo que no puede

reflejar todos los aspectos de la compleja relacion
entre el comercio y las emisiones de carbono. Por
ejemplo, no aporta informacion alguna sobre los
cambios en las emisiones de carbono y el bienestar
que se producirian en un mundo hipotético en el
que el comercio internacional se sustituyese por la
produccion nacional. En términos mas generales,
la contabilidad del carbono no dice nada sobre los
factores determinantes de las emisiones de carbono
incorporados al comercio y sobre los efectos netos
del comercio en las emisiones de carbono.

3. El comercio internacional afecta
a las emisiones de carbono
de multiples maneras, tanto
positivas como negativas

Desde un punto de vista tedrico, se desconoce
el efecto que el comercio produce en el medio
ambiente, ya que existen diferentes mecanismos
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Grafico E.3: Las emisiones de carbono incorporadas a las importaciones netas de paises
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que ejercen presiones en sentido contrario y la
importancia del papel que desempefia cada uno de
estos mecanismos viene determinada por distintos
factores (OMC, 2013). Por lo tanto, la repercusion
global del comercio en las emisiones de GEI es una
cuestion empirica.

a) El comercio internacional puede
aumentar las emisiones por diversas vias

La apertura del comercio aumenta la produccion, el
transporte y el consumo de bienes y servicios, lo que
a su vez aumenta las emisiones de carbono. Es lo
que se denomina cominmente “efecto de escala” del
comercio (Antweiler, Copeland y Taylor, 2001).

El crecimiento del comercio impulsado por las
cadenas de valor mundiales, que representan hoy
en dia casi la mitad de todo el comercio (Banco
Mundial, 2020), también contribuye al aumento de
las emisiones de carbono procedentes del transporte
internacional, esto es, un contribuyente mas al efecto
de escala.

Los diferentes medios de transporte tienen distintas
repercusiones en las emisiones de carbono, que
vienen determinadas en gran medida por la fuente
de energia que se utiliza (OMC, 2013). El transporte
aéreo es el medio de transporte mas intensivo en
carbono, seguido del transporte por carretera (por
ejemplo, los camiones). El transporte por ferrocarril
y el transporte maritimo son relativamente menos
intensivos en carbono.

Se estima que el sector del transporte internacional
generé mas del 10,2% de las emisiones mundiales
de carbono en 2018 (OCDE, 2022d). Si bien las
emisiones de carbono derivadas del sector del
transporte internacional disminuyeron mas del 10%
en 2020 durante la pandemia de COVID-19, no han
dejado de crecer a un ritmo medio anual del 1,9%
desde 1990 (Foro Internacional del Transporte,
2021a).

Mas de dos tercios de las emisiones producidas
por el transporte internacional corresponde al
transporte de pasajeros y el resto de esas emisiones
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estd asociado al transporte internacional de carga.
Asimismo, se estima que el transporte internacional
de carga representa, en promedio, el 33% de las
emisiones de carbono generadas por el comercio
internacional durante la produccién y el transporte
de las mercancias que son objeto de comercio
internacional; el 67% restante de las emisiones
relacionadas con el
produccion de los productos objeto de comercio
(Cristea et al., 2013).

comercio se asocia a la

Aunque la mayor parte del comercio internacional
sigue realizandose por medio de transporte
maritimo, se prevé que las actividades de transporte
relacionadas con el comercio y las emisiones de
carbono aumenten considerablemente debido al
mayor uso del transporte aéreo para suministrar
productos perecederos, como las frutas y las
hortalizas, y aparatos electronicos de consumo.

Los cambios en la composicién sectorial de la
produccion resultantes de la apertura del comercio
pueden aumentar o reducir las emisiones, en funcion
de si el pais cuenta o no con una ventaja comparativa
en las industrias intensivas en carbono (McLaren,
2012). Es lo que se denomina comunmente “efecto
de composicién” (Antweiler, Copeland y Taylor,
2001).

Segun la denominada “hipdtesis de la dotacion
de factores”, la apertura del comercio hara que los
paises con abundancia de capital, normalmente las
economias desarrolladas, se especialicen en una
produccion que requiere mucho capital, mientras
que los paises en desarrollo se especializardn en
una produccion que requiere mucha mano de obra.
Segun esta hipotesis, la intensidad de contaminacion
de un sector economico tiende a ir de la mano de su
intensidad de capital. Ello supone que las economias
desarrolladas se especializan en industrias intensivas
en carbono.

Una hipdtesis alternativa, conocida como la “hipoétesis
del refugio de la contaminacion”, presupone que
la politica climatica, e implicitamente el costo que
supone para las empresas reducir o evitar las
emisiones de carbono, constituye la principal fuente
de ventajas comparativas. La hipotesis sostiene que la
apertura del comercio dard lugar a la deslocalizacion
de la produccion intensiva en carbono desde los
paises con una politica climatica rigurosa hacia
paises con una politica climatica relativamente laxa
(Copeland y Taylor, 2004). Analogamente, cuando las
empresas distribuyan la produccién por las cadenas
de valor, las partes de la produccién intensivas
en carbono podrian desplazarse desde los paises
con una regulacion estricta en materia de cambio

climatico hacia paises con una regulacion mas
relajada; este fenomeno se denomina “externalizacién
de la contaminacion”  (Cherniwchan, 2017;
Cherniwchan, Copeland y Taylor, 2017; Cole, Elliott
y Zhang, 2017).?

Se pueden producir otros efectos de escala y de
composicién si el comercio fomenta o reasigna
actividades que generan emisiones mayores, como
la deforestacién. Tedricamente, la repercusion
de la apertura del comercio en la deforestacion
puede ser positiva o negativa (OMC, 2021c). Sin
embargo, algunos estudios empiricos recientes
constatan que la apertura del comercio comporta un
aumento significativo de la deforestacion (Abman y
Lundberg, 2019; Faria y Almeida, 2016). Se estima
que alrededor de una tercera parte de las emisiones
relacionadas con la deforestacion fue propiciada
por el comercio internacional (Henders, Persson y
Kastner, 2015; Pendrill et al., 2019).

b) El comercio internacional puede
reducir las emisiones por diversas vias

El comercio puede reducir las emisiones facilitando
cambios en los métodos de produccion que reduzcan
las emisiones por unidad de produccion; es lo que
generalmente se denomina el ‘“efecto técnico”
(Antweiler, Copeland y Taylor, 2001). El comercio
internacional facilita el acceso a tecnologias mas
limpias, incluidas las tecnologias con bajas emisiones
de carbono que no estan necesariamente disponibles
en los paises importadores, asi como el desarrollo de
estas tecnologias. Un mayor crecimiento econémico y
el aumento de los ingresos por habitante resultantes
de la apertura del comercio pueden comportar una
mayor demanda publica de un medio ambiente mas
limpio.®

La demanda de soluciones mas inocuas para el
clima puede dar lugar a politicas climaticas mas
estrictas que alienten a los productores a reducir
la intensidad de carbono de la produccién, siempre
que las politicas no estén influenciadas por grupos
de presién de la industria o se vean comprometidas
de otro modo (Magnani, 2000; Nordstrém y Vaughan,
1999).

A nivel sectorial, la apertura del comercio puede
desplazar partes de produccion hacia empresas
mas productivas y menos contaminantes porque las
empresas dedicadas al comercio tienden a ser mas
eficientes desde el punto de vista energético que las
empresas que solo sirven a mercados internos.” Es lo
que se ha denominado la hipotesis de la “reduccion de
la contaminacion por la racionalizacion” (Copeland,
Shapiro y Taylor, 2022). El mayor acceso a productos



intermedios extranjeros debido a la liberalizacion
de los aranceles sobre los insumos puede también
comportar reducciones en la intensidad de las
emisiones dentro de las industrias.® La denominada
“hipotesis del halo de la contaminaciéon” sostiene
ademas que las empresas multinacionales, mediante
la inversion extranjera directa, pueden transferir al
pais receptor su tecnologia ambiental, como las
tecnologias para la reduccién de la contaminacion,
y las relativas a la energia renovable y la eficiencia
energética (Eskeland y Harrison, 2003).

La apertura del comercio también puede estimular
la innovacion, en particular la innovaciéon en materia
de medio ambiente, por diversas vias (OMC, 2020a).
Una mayor competencia de las importaciones
puede dar lugar a una mayor actividad innovadora y
a la adopcion de mas tecnologias eficientes desde
el punto de vista energético.® Por ejemplo, se ha
constatado que el aumento de la competencia
de las importaciones debido a las reducciones
arancelarias llevo a las plantas de produccién
mexicanas a ser mas eficientes desde el punto
de vista energético (Gutiérrez y Teshima, 2018).”
Analogamente, un aumento de las exportaciones
debido a la liberalizacion del comercio en los

CAMBIO CLIMATICO Y COMERCIO INTERNACIONAL

mercados de exportacion puede generar una mayor
actividad innovadora (Bustos, 2011). Por ejemplo,
se ha constatado que la tecnologia de las empresas
indias que exportan manufacturas se ha modernizado
como respuesta al aumento de la demanda exterior
(Barrows y Ollivier, 2021).8

Por ultimo, los cambios en la politica comercial
también pueden afectar a las emisiones. Los
obstaculos arancelarios y no arancelarios tienden a
ser mas leves en las industrias intensivas en carbono
que en las industrias menos contaminantes (véase
el grafico E.4). De hecho, los productos intensivos
en carbono tienden a comercializarse mas que los
menos intensivos en carbono (Le Moigne y Ossa,
2021). Esto se debe principalmente a que los
obstaculos al comercio tienden a ser mas leves para
los productos de las fases anteriores del proceso
productivo (utilizados principalmente como insumos
en la produccion) que para los productos de las fases
ulteriores del proceso productivo (mas cercanos a
los productos de consumo final), y los productos de
las fases anteriores del proceso productivo tienden
a ser mas intensivos en carbono que los de las fases
ulteriores del proceso productivo.

Grafico E.4: Los costos del comercio tienden a ser mas bajos en las industrias manufactureras

intensivas en carbono
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Fuentes: Calculo de los autores, basados en Shapiro (2021) para la intensidad de las emisiones de carbono en las industrias
manufactureras y el indice de costos del comercio de la OMC para 2011.

Nota: Cada punto indica una combinacion de importador e industria (CIIU rev 3.1, 2 digitos). El indice de costos del comercio mide el
costo de comerciar a nivel internacional en relacion con el comercio a nivel nacional.
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Un andlisis hipotético reciente muestra que, si la
reforma de la politica comercial eliminara el sesgo
ambiental en la politica comercial imponiendo el
mismo esquema de obstaculos arancelarios y no
arancelarios en todas las industrias, se obtendrian
beneficios para todos: los ingresos reales a nivel
mundial aumentarian ligeramente (un 0,659%),
mientras que las emisiones de carbono a nivel
mundial disminuirian un 3,6% (Shapiro, 2021).°

c) Sin comercio internacional,
las pérdidas de bienestar superarian
a las mejoras del bienestar derivadas
de una reduccion de las emisiones
de carbono

En varios estudios se ha investigado empiricamente
en qué medida el comercio repercute en las
emisiones de carbono por medio de su incidencia
en la produccion y el transporte, en la composicion
de la industria y en la intensidad de las emisiones
de la industria (efectos de escala, de composicién
y de tecnologia, respectivamente). En general, los
estudios empiricos indican que las reducciones en
las emisiones relacionadas con el comercio se deben
principalmente al efecto técnico, mientras que el
efecto de composicidn tiende a ser bastante reducido
(Copeland, Shapiro y Taylor, 2022).'° El hecho de que
el efecto de composicién sea relativamente reducido
indica que el comercio internacional impulsado por
las ventajas comparativas no ha sido responsable de
una deslocalizacion sistematica de la produccion mas
contaminante desde los paises con una regulacion
ambiental estricta, como habria predicho la “hipotesis
del refugio de contaminacion” (Cherniwchan y Taylor,
2022). Ello se debe a que los costos de reduccion
de las emisiones tienden a representar solo una
pequefia parte de los costos de explotacion totales
de una empresa, y otros factores como los costos del
capital, la mano de obra y la proximidad al mercado
son factores determinantes mas importantes a la hora
de decidir la ubicacion de una empresa.

Si el efecto de composicion es relativamente
reducido, la apertura del comercio puede disminuir
o aumentar las emisiones totales de carbono en
funcién de si el efecto técnico prevalece sobre el
efecto de escala. Las pruebas empiricas sobre los
efectos netos del comercio en las emisiones de
carbono son dispares. Los efectos son distintos para
cada sector y pais, y dependen de una amplia gama
de factores, entre ellos el tipo de contaminantes, el
nivel de desarrollo del pais, el coeficiente energético,
los tipos de fuentes de energia utilizados, los tipos de
productos comercializados, los medios de transporte

internacional, la ubicacion de los interlocutores

comerciales y las politicas vigentes en materia de
energia y medio ambiente.

En el caso de un elemento contaminante mundial,
como el dioxido de carbono (CO,), el efecto de
escala tiende a dominar, lo que implica que el
comercio aumenta las emisiones. Sin embargo, en el
caso de algunos contaminantes locales y regionales,
como las particulas (PM) y el dioxido de azufre
(80,), es probable que el efecto técnico prevalezca
sobre el de escala, puesto que los Gobiernos tienen
un mayor incentivo para reducir las emisiones de
contaminantes locales, dado que los beneficios
resultantes de reducir la contaminacion recaen mas
directamente sobre sus ciudadanos.

En las economias desarrolladas, el efecto técnico
tiende a dominar sobre el efecto de escala; en cambio,
en las economias en desarrollo se observa lo contrario
porque la regulacion ambiental es relativamente
menos estricta y el acceso a las tecnologias de
reduccion de la contaminacion es limitado (Managi,
2006). En consecuencia, la apertura del comercio
va asociada a menos emisiones de carbono en las
economias de ingreso alto, pero a mas emisiones de
carbono en las economias en desarrollo.

Esta constatacion corrobora el andlisis relativo a la
contabilidad del carbono abordado en la seccidn
anterior y parece indicar que los paises de ingreso
alto tienden a ser importadores netos de emisiones
de carbono, mientras que en los paises en desarrollo
se generan grandes cantidades de emisiones de
carbono para producir bienes y servicios que se
exportan a paises de ingreso alto.

Varios mecanismos contribuyen a la reduccion
de la intensidad de emisiones de contaminantes
que subyace al efecto técnico. Por ejemplo, se ha
constatado que la reduccion de las emisiones de
oxidos de nitrégeno (NOx) en el sector manufacturero
de los Estados Unidos se debe casi por completo
a una regulacion ambiental mas rigurosa (Shapiro
y Walker, 2018)."" Al mismo tiempo, el comercio
también puede afectar a la intensidad de las
emisiones al reasignar cuotas de mercado a las
empresas exportadoras. Se ha constatado que los
exportadores en Indonesia son mas eficientes desde
el punto de vista energético y menos dependientes
de los combustibles fosiles que los no exportadores
(Roy y Yasar, 2015). En la India, la reasignacion de
la cuota de mercado entre sectores como resultado
del comercio produjo un gran ahorro de emisiones de
GEI (Martin, 2011).

Asimismo, se ha constatado que el comercio propicia
un cambio de las intensidades de las emisiones de



particulas (PM) y de dioxido de azufre (SO,) por
los cambios que se producen en el tamafo relativo
de las empresas o por la entrada de empresas
mas productivas y la salida de empresas menos
competitivas (Holladay y LaPlue, 2021). Por ultimo,
los cambios en la actividad innovadora y el mayor
acceso a los productos intermedios extranjeros
resultantes de la apertura del comercio también
pueden contribuir a reducir la intensidad de las
emisiones de la industria (Akerman, Forslid y
Prane, 2021).

Dado que el comercio internacional contribuye a las
emisiones de carbono, ha habido llamamientos a
reducir dicho comercio en favor de la produccion y
el consumo “locales”. Estos llamamientos plantean la
cuestion de cudl seria el nivel de las emisiones de
carbono si las economias produjeran y consumieran
solo localmente, garantizando al mismo tiempo
un nivel elevado de bienestar. Si bien el comercio
internacional produce GEI, también genera
beneficios comerciales y contribuye a aumentar el
bienestar de la sociedad apoyando el crecimiento
econdmico, reduciendo los precios y aumentando las
posibilidades de eleccion de los consumidores y la
variedad de productos, en particular con respecto
a los bienes, los servicios y las tecnologias inocuos
para el clima.

Como no se observa ninguna situacién de autarquia,
los economistas han utilizado modelos econdémicos
para examinar la cuestion como experimento mental.
En una situacion en la que los paises cerrasen sus
fronteras al comercio, la produccion nacional de
productos intermedios y finales tendria que aumentar
para satisfacer la demanda de los productos que
anteriormente se importaban. En comparaciéon con
una situacion hipotética de autarquia (es decir, de
autosuficiencia economica), el comercio internacional
aumentaria las emisiones globales de CO, en
un 5% aproximadamente, o lo que es lo mismo
1,7 gigatoneladas de CO, al afio (Shapiro, 2016).
Este efecto se deberia casi en igual medida a la
produccion y al transporte (efecto de escala), ya que
sin comercio los recursos utilizados para producir
los bienes y servicios destinados a los mercados
internacionales se emplearian para satisfacer la
demanda interna. Sin embargo, los beneficios que
se derivan del comercio internacional para los
productores y consumidores, estimados en USD 5,5
billones, excederian en dos 6rdenes de magnitud a
los costos ambientales de las emisiones de carbono,
estimados en USD 34.000 millones.

Este analisis indica que, en lugar de revertir la
integracion del comercio —por ejemplo, mediante la
relocalizacion de la produccion y la promocién de la
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autosuficiencia— seria mejor optar por un comercio
menos contaminante, por ejemplo reduciendo la
intensidad de carbono del transporte, asi como
desarrollando y aplicando tecnologias inocuas para
el medio ambiente y menos emisoras de carbono,
y suministrando insumos y productos también con
bajas emisiones de carbono.

4. Para reducir las emisiones
de carbono relacionadas con
el comercio se necesita una
mayor cooperacion internacional

Aunque el comercio internacional no es el principal
contribuyente a las emisiones de GEIl, reducir las
emisiones de GEI relacionadas con el comercio es
esencial para facilitar la transicion a una economia
con bajas emisiones de carbono. La cooperacion
internacional es importante para ampliar el alcance
de las estrategias de descarbonizacion del comercio
y el transporte internacionales y limitar los efectos no
deseados que puedan obstaculizar y frenar el progreso
hacia un comercio con bajas emisiones de carbono.

La cooperacion internacional puede propiciar un
entorno normativo mas coherente y predecible al
establecer un marco de referencia para las politicas
nacionales de mitigacion del cambio climatico y
ayudar a definir un compromiso mas creible para
descarbonizar el comercio internacional. De modo
similar, aumentar la transparencia de las medidas
destinadas a reducir las emisiones de carbono
relacionadas con el comercio mediante una mayor
cooperacién internacional puede facilitar el examen
y la supervisién de las medidas y ayudar a superar
la resistencia a descarbonizar algunas actividades
relacionadas con el comercio.

La cooperacion internacional puede ademas
contribuir a movilizar recursos financieros y técnicos
para superar las limitaciones de capacidad y facilitar
el acceso a capital y tecnologias que reduzcan las
emisiones de carbono relacionadas con el comercio.
La asistencia técnica, la creacién de capacidad y el
intercambio de conocimientos y experiencias pueden
también contribuir a promover una transicion justa a
un comercio con bajas emisiones de carbono.

Como se indica mas adelante, numerosas
organizaciones  regionales e internacionales,
incluidas las instituciones financieras multilaterales
y regionales, abordan las diferentes dimensiones
de la descarbonizacion del comercio internacional.
El sector privado participa también activamente en
los esfuerzos por reducir las emisiones de carbono
relacionadas con el comercio.
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Asimismo, la cooperacién internacional en la
esfera del comercio puede hacer mas eficaces los
esfuerzos encaminados a reducir las emisiones de
carbono incorporadas al comercio internacional.
Va en aumento el numero de acuerdos comerciales
regionales (ACR) en los que se promueven
expresamente las actividades que pueden contribuir
a reducir las emisiones de carbono relacionadas
con el comercio. Ademas, los ACR contienen cada
vez mas disposiciones que fomentan directamente
el comercio de bienes y servicios ambientales,
incluidas las energias renovables y los productos
eficientes desde el punto de vista energético
(véanse los capitulos C y D). Algunos acuerdos, en
su mayoria recientes, promueven especificamente la
cooperacion en materia de transporte sostenible, en
particular mediante el intercambio de informacion y
experiencias.'?

La OMC puede también respaldar la transiciéon a un
comercio con bajas emisiones de carbono mediante
su marco actual de normas, asi como a través de su
foro de negociacién, sus prescripciones en materia
de transparencia, su sistema de vigilancia y sus
programas de creacion de capacidad.

a) Se requiere una cooperacion
internacional mas estrecha para
facilitar la medicion y verificacion
del carbono

Para reducir las emisiones de carbono relacionadas
con el comercio internacional es necesario seguir de
cerca las emisiones de carbono generadas durante
la produccion y el comercio de bienes y servicios,
asi como los progresos realizados en la reduccion
de esas emisiones. A fin de cuantificar el volumen
de las emisiones de carbono relacionadas con los
productos y las actividades econdémicas se han
elaborado diferentes enfoques.

La amplitud de la huella de carbono en las cadenas
de valor es un criterio especialmente importante
para acotar el alcance de toda la gama de emisiones
pertinentes. Como se indica en el capitulo D, el
contenido de carbono de un producto puede abarcar
las emisiones directas del proceso de produccién
(alcance 1), las emisiones indirectas resultantes de
la generacion de energia comprada (alcance 2) y las
emisiones indirectas generadas en las fases anteriores
y ulteriores (alcance 3) de la cadena de valor de una
empresa, incluidas las inversiones, el transporte y la
distribucién. Para cuantificar la cantidad de carbono
es esencial disponer de la informacién pertinente,
incluidos los valores de referencia utilizados en la
medicion de las emisiones de carbono.

Se han publicado varias normas y directrices
para proporcionar orientacion general sobre el
célculo de la huella de carbono de los productos
y las actividades economicas. Por ejemplo, la
Organizacion Internacional de Normalizacion (ISO)
publicé la norma ISO 14067:2018, en la que se
establecen las prescripciones y directrices para
la cuantificacion de la huella de carbono de los
productos y la presentacién de los correspondientes
informes. El sector privado ha puesto en marcha
varias iniciativas, como la Norma Empresarial de
Contabilidad y Notificacion del Protocolo de GEl,
que establece prescripciones y orientaciones para
la preparacién por las compaifias de inventarios de
emisiones de GEl a nivel empresarial.

Aunque hay cooperacion internacional para la
medicion y verificacion del carbono, se necesita
una mayor coherencia global en esa esfera, dado
el numero creciente de normas sobre la medicion
del carbono. A nivel nacional, también se han
elaborado diversas normas para medir las emisiones
de carbono. Asimismo, hay normas por sectores
especificos adaptadas para calcular el contenido de
carbono de determinadas actividades industriales
(OMC, 2022¢).

A medida que las iniciativas de descarbonizacién van
en aumento, la proliferacion de normas diferentes
podria generar imprevisibilidad para los productores
e imponerles costos gravosos y, en ultima instancia,
reducir la eficacia de los esfuerzos encaminados
a reducir las emisiones de carbono. Ademas, los
métodos de medicion del carbono deben estar
respaldados por un soélido sistema de verificacion.
Sin convergencia ni entendimientos comunes en
lo que respecta a los enfoques de medicion y
verificacién del carbono, los paises pueden tener
dificultades para aplicar determinadas politicas
climaticas relacionadas con el comercio y destinadas
a descarbonizar el comercio internacional.

Una dimensién importante de la cooperacion en
materia de medicién y verificacion del carbono es la
relativa al desarrollo y al reconocimiento internacional
de las instituciones de infraestructura de la calidad.
La infraestructura de la calidad comprende los
sistemas (tanto publicos como privados), las politicas
y las practicas que promueven y mejoran la calidad, la
seguridad y la idoneidad ecoldgica de las mercancias
objeto de comercio. Se basa en la normalizacion,
la acreditacién, la evaluacion de la conformidad, la
metrologia y la vigilancia del mercado.

La OMC apoya los esfuerzos encaminados a
promover un enfoque coherente de la medicion y la
verificacién de las emisiones de carbono mediante



el establecimiento de un conjunto de disposiciones
que exijan la convergencia en torno a las normas y
los procedimientos de verificacién comunes, y un
foro en el que sus Miembros puedan cooperar para
asegurar que los paises de todo el mundo tengan la
infraestructura de la calidad que necesitan para la
medicion y verificacion del carbono.

Por esas razones, la manera en que se establezcan
las normas internacionales para medir el carbono
tendra un efecto decisivo en su utilizacion. La OMC
apoya la cooperacion internacional en esa esfera. El
Acuerdo sobre Obstaculos Técnicos al Comercio
(OTC) promueve expresamente la utilizacion de las
normas internacionales pertinentes, y el Comité OTC
ha elaborado seis principios para la elaboracion de
normas, guias y recomendaciones internacionales, a
saber: 1) transparencia, 2) apertura, 3) imparcialidad
y consenso, 4) eficacia y pertinencia, 5) coherencia,
y 6) dimension del desarrollo, a fin de abordar
importantes esferas de normalizacion internacional.'®
Estos seis principios pueden desempefar una
funcién importante en la elaboracion de nuevas
normas internacionales relativas a la cuantificacion
de las emisiones de carbono. Por ejemplo, la
observancia de estos principios garantiza que se
ponga a disposicion de todas las partes interesadas
la informacion pertinente, que se den oportunidades
suficientes para formular observaciones por
escrito, que no se adopten normas internacionales
contradictorias y, lo que es importante, que se tengan
en cuenta las limitaciones a las que se enfrentan los
paises en desarrollo.

Armonizar los métodos de verificacion con respecto
a la informacion facilitada por los productores y
exportadores sobre el contenido de carbono de
los productos es importante para aumentar la
confianza en el proceso de verificacion y en la
credibilidad de las declaraciones de eficiencia en
materia de carbono. El reconocimiento mutuo de
los resultados de los procedimientos de verificacion
puede también contribuir a la reducciéon de los
costos de cumplimiento. EI Acuerdo OTC alienta
a los Miembros a aceptar los resultados de los
procedimientos adoptados por otros Miembros, aun
cuando difieran de los suyos, si esos procedimientos
ofrecen un grado de conformidad equivalente al de
los reglamentos técnicos o las normas aplicables.

La participacion de los paises en desarrollo y los
paises menos adelantados (PMA), asi como de
las microempresas y las pequefias y medianas
empresas (mipymes) de todo el mundo, en la
transicion a una economia mundial con bajas
emisiones depende de su capacidad para medir y
verificar el contenido de carbono de los productos.
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La deficiente infraestructura de la calidad de muchos
PMA y paises en desarrollo pone a esos paises en
riesgo de exclusion, al crear estrangulamientos en
la descarbonizacion de las cadenas de suministro e
impedir que soluciones bajas en carbono accedan al
mercado.

Otros aspectos que pueden tener repercusiones en
los paises en desarrollo son, por ejemplo, la medida
en que los cambios directos e indirectos del uso de
la tierra pueden influir en los calculos de la huella
de carbono, asi como las dificultades que tienen los
paises en desarrollo para acceder a datos histéricos
precisos sobre los cambios locales de uso de la tierra
(Gheewala y Mungkung, 2013).

El apoyo internacional a los paises en desarrollo
es decisivo para que puedan medir y verificar con
precision el contenido de carbono de sus productos
y participar en el establecimiento de las normas
internacionales pertinentes. Varias organizaciones
multilaterales prestan apoyo a los paises en
desarrollo para mejorar su infraestructura de la
calidad, en particular en materias relacionadas con
la normalizacion y la evaluacion de la conformidad.'*
Seria beneficioso seguir apoyando la mejora de las
capacidades de los paises en desarrollo en la esfera
de las normas relativas al carbono.

Por otra parte, determinados ¢rganos de la OMC,
como el Comité OTC y el Comité de Comercio y
Medio Ambiente (CCMA), han celebrado debates
sobre los aspectos de las politicas y los métodos
aplicables a la huella de carbono relacionados con
el comercio.'”® Ademas, la OMC podria servir como
foro para celebrar debates mas especificos a nivel
multilateral sobre los aspectos de los métodos de
medicion y los procedimientos de verificacion del
carbono relacionados con el comercio, asi como
sobre posibles formulas para apoyar a los paises en
desarrollo en esa esfera.

b) Lareduccién de las emisiones de
carbono en el transporte internacional
requiere una mayor cooperacion entre
los paises

La reduccion de las emisiones de GEI relacionadas
con el comercio no puede lograrse plenamente sin
reducir las emisiones de carbono del transporte
internacional. Como se ha indicado mas arriba,
el transporte contribuye de manera importante a
las emisiones de GEIl generadas por el comercio
internacional de muchos productos (Cristea et
al., 2013). El transporte es también una fuente
importante de contaminacion del aire y del agua.
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Asegurar que el transporte nacional e internacional
sea mas sostenible e inocuo para el clima resulta
indispensable para lograr una economia con bajas
emisiones de carbono.

Entre las principales vias de descarbonizacion del
transporte internacional figuran la transicion a los
combustibles con bajas emisiones de carbono (por
ejemplo, los biocombustibles, el hidrogeno o la
electricidad renovable), la mejora de la eficiencia
de las aeronaves, los vehiculos y los buques, la
eliminacién gradual de los vehiculos intensivos en
carbono y la mejora de la eficiencia operativa en todo
el sistema, en particular mediante la planificacion
de rutas eficientes y la utilizacion compartida de
vehiculos.'® Siresulta imposible eliminar por completo
las emisiones de carbono del transporte en su origen,
las emisiones del transporte internacional restantes
podrian neutralizarse mediante la compensacion de
las emisiones de carbono y la utilizacion de nuevas
tecnologias, como la captura, la utilizacién y el
almacenamiento de carbono.'”

A pesar de los recientes progresos realizados, la
transicién a un transporte internacional con bajas
emisiones de carbono plantea varios problemas,
entre ellos, los de asegurar que la produccion de
combustibles alternativos y con bajas emisiones de
carbono no aumente las emisiones, gestionar el costo
mas elevado y la menor densidad energética de los
combustibles alternativos y con bajas emisiones de
carbono, y crear la infraestructura necesaria, como las
instalaciones de recarga de los vehiculos eléctricos.

A diferencia de lo que ocurre en los casos de la
aviacion y del transporte maritimo nacionales, las
emisiones de la aviacion y del transporte maritimo
internacionales no estan abarcadas por las
contribuciones determinadas a nivel nacional en el
marco del Acuerdo de Paris, porque se producen,
en parte, mas alld de las fronteras territoriales de
los paises. Se ha encomendado a la Organizacién
Maritima Internacional (OMI) y a la Organizacién
de Aviacion Civil Internacional (OACI) la busqueda
de soluciones para mitigar las emisiones de GEI
del transporte internacional maritimo y aéreo,
respectivamente.

i) Transporte maritimo

Aunque el transporte maritimo tiene una intensidad
de carbono relativamente baja,'® se estima que el
transporte maritimo internacional fue responsable
del 2,9% de las emisiones mundiales de carbono en
2018 (OMI, 2020), debido en gran parte al hecho
de que es el principal modo de transporte para el
comercio mundial.

En ausencia de objetivos climaticos ambiciosos,
se prevé que las emisiones anuales del transporte
maritimo creceran un 15% para 2030. Agentes tanto
publicos como privados han adoptado y puesto en
marcha, a nivel internacional y regional, diversos
compromisos e iniciativas para descarbonizar el
transporte maritimo.

A nivel internacional, la Estrategia Inicial de la OMI
para reducir los GEl, adoptada en 2018, establece
un marco normativo y principios rectores para reducir
la intensidad de carbono del transporte maritimo
internacional (emisiones de CO, por trabajo de
transporte) al menos en el 40% para 2030 y, a ser
posible, en el 70% para 2050, y reducir las emisiones
de GEI del transporte maritimo internacional al menos
en el 50% para 2050, en comparacién con los niveles
de 2008."° La Estrategia Inicial de la OMI también
trata de reforzar las prescripciones en materia de
disefo de la eficiencia energética de los buques.

El sector del transporte maritimo apoya la Estrategia
Inicial de la OMI a través de varias iniciativas. Por
ejemplo, la Getting to Zero Coalition, alianza de
mas de 150 empresas de toda la cadena de valor
del transporte maritimo apoyada por Gobiernos y
organizaciones intergubernamentales, tiene como
objetivo lograr que, para 2030, buques con cero
emisiones comercialmente viables operen en rutas
comerciales de alta mar.?°

También hay una activa cooperacién regional
de apoyo a la descarbonizacion del transporte
maritimo internacional. Por ejemplo, la Asociacién
de Transporte Maritimo Azul del Pacifico, puesta en
marcha por Fiji, Kiribati, las Islas Marshall, Samoa,
las Islas Salomon, Tuvalu y Vanuatu, se compromete
a reducir en el 40% las emisiones de carbono del
transporte maritimo del Pacifico para 2030, y a
lograr la descarbonizacion plena del sector para
2050.%" M4s recientemente, 22 paises desarrollados
y en desarrollo firmaron en 2021 la Declaracion de
Clydebank con el objetivo de establecer seis rutas
maritimas con cero emisiones de carbono entre dos o
mas puertos de todo el mundo para 2025.°?

La cooperacion internacional es también fundamental
para garantizar la gran cantidad de financiacién
necesaria para descarbonizar el transporte
maritimo (Christensen, 2020). En ese contexto, la
OMI y Noruega pusieron en marcha el proyecto
Green Voyage 2050 para ayudar a los paises en
desarrollo, en particular a los pequefios Estados
insulares en desarrollo (PEID) y los PMA, a cumplir
los compromisos relativos al cambio climatico y los
objetivos de eficiencia energética en el transporte
maritimo (OMI, 2019b).?°® De modo similar, la



Asociacion de Transporte Maritimo Azul del Pacifico
tiene como objetivo obtener USD 500 millones en
forma de financiacion multilateral y bilateral para
el desarrollo y del sector privado para dotar a los
transbordadores de carga y pasajeros de tecnologias
con bajas emisiones de carbono y comprar buques
con cero emisiones.?*

La OMC puede también apoyar los esfuerzos por
descarbonizar el transporte maritimo internacional,
por ejemplo, facilitando la reduccién de los obstaculos
al comercio de bienes y servicios utilizados en
el proceso de produccién de combustibles con
emisiones bajas para el transporte maritimo (véase el
capitulo F); asegurando que los cambios normativos
relacionados con el comercio, incluidas las
prescripciones en materia de eficiencia energética,
no sean discriminatorios; y velando por que las
opiniones de las partes interesadas, en particular
de los paises en desarrollo, se tengan en cuenta
en los debates de la OMC sobre las repercusiones
comerciales de la descarbonizacion del transporte
maritimo.

Ademas, como se indica en el capitulo C, las
normas de la OMC pueden ayudar a garantizar
que las medidas de mitigacion del cambio
climatico relacionadas con el comercio, como los
impuestos, las medidas de ayuda y las medidas de
reglamentacion, aplicadas al transporte maritimo
con fines de descarbonizacién, sean transparentes
y no distorsionen el mercado de ese transporte.
Por ejemplo, las notificaciones presentadas en el
marco del Acuerdo General sobre el Comercio de
Servicios (AGCS) y el intercambio de informacion
llevado a cabo en el Consejo del Comercio de
Servicios podrian aumentar la transparencia de las
reglamentaciones con respecto a las medidas de
descarbonizacion relacionadas con el transporte
maritimo (entre ellas, los impuestos sobre el tonelaje
y el combustible para buques), y podrian contribuir
a aumentar aun mas la previsibilidad de la politica
comercial y la credibilidad de los compromisos de
politica asumidos para descarbonizar el sector.

i)  Transporte aéreo

La aviacion internacional es el modo de transporte
mas intensivo en carbono, y se estima que es
responsable del 1,3% de las emisiones mundiales
de CO, (OACI, 2017).>° Se prevé que, hasta
2050, las emisiones de la aviacion internacional
aumenten aproximadamente entre dos y cuatro
veces mas respecto de los niveles de 2015, segun
el tipo de emisiones y la hipotesis utilizada (OACI,
2019). Aunque la descarbonizacion de la aviacion
sigue siendo un reto, ha pasado a formar parte de
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las estrategias comerciales del sector. Diversos
colectivos interesados, tanto publicos como privados,
introducen o aplican iniciativas internacionales y
regionales para apoyar la transicion a un sector de
aviacion con bajas emisiones de carbono.

La Organizacién de Aviacion Civil Internacional
(OACI) adopto en 2016 el Plan de Compensacion y
Reduccion de Carbono para la Aviacién Internacional
(CORSIA), que permite a las empresas explotadoras
de aeronaves comprar compensaciones por
reduccién de emisiones de otros sectores para
compensar cualquier aumento de sus propias
emisiones por encima de los niveles de 2020, con lo
que se lograra un crecimiento neutro con respecto
al carbono a partir de ese afi0.?® La fase obligatoria
del plan CORSIA comenzara en 2027. Ademas, la
OACI promueve también la mejora de la tecnologia
de las aeronaves, los progresos operacionales y los
combustibles de aviacién sostenibles para contribuir
a los ambiciosos objetivos mundiales del 2% anual
de mejora en la eficiencia de los combustibles para
el sector de la aviacion internacional hasta 2050 y el
crecimiento neutro en carbono a partir de 2020.

La Asociacién de Transporte Aéreo Internacional
(IATA), asociacion comercial de lineas aéreas de
todo el mundo, aprobé en 2021 una resolucion para
el sector mundial del transporte aéreo con el fin
de alcanzar niveles de cero neto en las emisiones
de carbono para 2050.°” El sector financiero
también participa activamente en el apoyo a la
descarbonizacion del sector de la aviacién. Por
ejemplo, las instituciones financieras participantes en
el Grupo de Trabajo sobre la Financiacion Inocua para
el Clima en el Sector de la Aviacion —establecido en
2022 por varias entidades de crédito internacionales
para el sector de la aviacion— se comprometen a
divulgar anualmente el grado en que las emisiones
de GEI de las aeronaves, las lineas aéreas y los
arrendadores financiados por ellas se ajustan a los
objetivos climaticos de 1,5 °C.?¢

La OMC también puede facilitar la transicion a un
sector de la aviacion con bajas emisiones de carbono.
Como se indica en el capitulo F, la reduccion
de los obstaculos al comercio de componentes
de aeronaves inocuos para el clima, como los
motores eléctricos e hibridos, podria contribuir a
descarbonizar el sector y estimular las innovaciones
que reducen el carbono. La mejora del acceso a las
plataformas informaticas, en particular si se consolida
en el marco de los Acuerdos de la OMC, podria
ayudar a optimizar el uso de los asientos disponibles
o la capacidad de carga aérea en las aeronaves
mediante el desplazamiento del trafico hacia vuelos
con menos carga, utilizando datos en tiempo real
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ARTICULO DE OPINION

Por Sophie Punte

Directora Gerente de Politica de la We Mean Business Coalition
y Fundadora del Smart Freight Centre

Impulsar el movimiento
a favor de un transporte
CONn Cero emisiones

El comercio internacional es
indispensable. Sin embargo, suele
olvidarse el papel fundamental
que desempenan el transporte de
carga y la logistica. Solo ahora los
lideres empiezan a percatarse de
hasta qué punto es vulnerable el
suministro de bienes esenciales
en tiempos de crisis, ya sea como
consecuencia de pandemias,
conflictos internacionales o
desastres relacionados con el
clima. Un sector que genera
alrededor del 11% de las
emisiones mundiales de CO,,

y del PIB mundial y constituye

un sistema de transporte fiable

y sostenible puede desempeifiar un
papel fundamental en la transicion
a un futuro descarbonizado, asi
como en la adaptacion a los
efectos del cambio climatico.

La clave para lograr un sector
de transporte de carga de cero
emisiones es la cooperacion
internacional basada en el
Acuerdo de Paris y los Objetivos
de Desarrollo Sostenible de las
Naciones Unidas.

En primer lugar, para reducir
las emisiones y responder a las
perturbaciones o dislocaciones
de las cadenas de suministro,
necesitamos una mayor
transparencia en la cadena de
suministro de logistica. Las
emisiones de carbono son un
indicador que no miente. Los

precios pueden negociarse al

alza o a la baja, pero lo que no
puede negociarse es la huella

real de CO,, que es, por ese
motivo, un indicador mas fiable
que los precios a la hora de

tomar decisiones. El Marco del
Consejo Mundial de Emisiones de
Logistica (GLEC) del Smart Freight
Centre —método para armonizar
el célculo y la notificacién de la
huella de GEI generada por la
logistica a lo largo de las cadenas
de suministro—, y pronto la norma
ISO 14083, permitiran calcular y
notificar de modo coherente las
emisiones de la logistica a nivel
mundial. Mediante la tecnologia
de la cadena de bloques, el sector
podria lograr una revolucioén en
materia de transparencia. Esta
tendencia llegara incluso mas
lejos mediante la futura norma del
Consejo Internacional de Normas
de Sostenibilidad (ISSB), asi como
en virtud de la reglamentacion de
la UE y los Estados Unidos que
obliga a las empresas a divulgar la
informacion sobre la sostenibilidad
y el clima que sea de interés para
los inversores y los colectivos
interesados.

En segundo lugar, debemos
poner el mayor empefio en la
descarbonizacién del transporte
de carga. Las soluciones

van desde el combustible de
aviacion sostenible y los buques
y camiones con cero emisiones

hasta la eficiencia de las flotas, la
transicion a modos de transporte
menos intensivos en carbono y

la reduccion de la demanda de
carga. Una serie de iniciativas
complejas, pero por suerte cada
vez mas coincidentes, logran reunir
a los colectivos interesados en

la busqueda de esas soluciones.
Las mas de 50 empresas de la
First Movers Coalition, con el
apoyo de iniciativas como Mission
Possible Partnership, Smart
Freight Centre y Climate Group,
envian sefnales de demanda del
mercado para el logro de sistemas
de transporte aéreo, maritimo y
por carretera con cero emisiones.
La compensacion por emisiones
de carbono y la eliminacion

del CO, deben utilizarse como
ultimo recurso en caso de que la
mitigacion no sea (aun) posible,
pero no como alternativa a la
accion. Un servicio de gran
aceptacion que ahora ofrecen
varios proveedores de servicios
de logistica es la “compensacion
interna de carbono”: las emisiones
de los clientes se reducen en el
propio sector de la logistica, lo que
contribuye a promover la inversién
en tecnologias y estrategias mas
ecologicas.

En tercer lugar, la colaboracién

y la politica de apoyo son
fundamentales y pueden adoptar
diversas formas. Por ejemplo, la
Iniciativa de Comercio Sostenible



trabaja con 600 empresas y con
determinados Gobiernos sobre
nuevos modelos de produccién

y comercio sostenibles en las
economias emergentes en 12
sectores, todos ellos relacionados
con el transporte. Entre las
politicas que afectan al comercio
y al clima figuran los mecanismos
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las reformas de las subvenciones
a los combustibles fésiles, el
comercio de energias renovables

y la transferencia de tecnologia.

La We Mean Business Coalition
trata en particular de suscitar
interés politico con el respaldo

de importantes empresas que
establecen objetivos basados en la

Los Gobiernos, las empresas y

la sociedad civil tienen todos los
motivos para trabajar juntos en pro
de la neutralidad de las emisiones
de carbono y la sostenibilidad

del transporte internacional.

Los beneficios para el comercio
internacional y el clima se dejaran
sentir en las generaciones

de ajuste en frontera del carbono,

para ajustar de manera dinamica los precios, lo
que contribuiria a la descarbonizacion (ITF, 2021b).
Ademas, las emisiones de carbono también podrian
reducirse mediante el fomento del comercio de
servicios digitales, como teleconferencias, para
reducir la demanda de vuelos relacionados con la
actividad empresarial (Munari, 2020).%°

La cooperacion en la OMC podria también mejorar la
eficiencia operativa del sector. Aunque el transporte
aéreo estd en gran parte excluido del ambito de
aplicacion del AGCS,*° este Acuerdo se aplica a
las medidas que afectan a tres subsectores de la
aviacion: reparacion y mantenimiento de aeronaves,
servicios de sistemas de reserva informatizados, y
venta y comercializacion de servicios de transporte
aéreo.’’ Una mayor liberalizaciéon de los servicios de
reparacién y mantenimiento de aeronaves permitiria a
las lineas aéreas tener acceso, tanto a nivel nacional
como en destinos extranjeros, a una gama mas
amplia de proveedores capaces de ocuparse de las
aeronaves inocuas para el clima. Analogamente, la
apertura del acceso a los operadores extranjeros
de aeropuertos y a las inyecciones de capital que
podrian aportar ayudaria, en principio, a invertir en
infraestructuras nuevas y modernizadas de eficiencia
energética, servicios de escala electrificados,
vehiculos y equipo de bajo consumo de energia y
fuentes de energia y combustibles de cero emisiones
de carbono (ATAG, 2020; ITF, 2021b; Nieto, Alonso y
Cubas, 2019).52

iii)  Transporte por carretera

El transporte de carga por carretera es fundamental
para toda la cadena logistica. Se estima que el
transporte internacional de carga por carretera
representa el 3,7% de las emisiones mundiales de

ciencia y emprenden acciones.

venideras.

carbono (OCDE, 2022d). Asimismo, se estima que
el transporte por carretera representa el 53% de las
emisiones de carbono generadas por el transporte
mundial relacionado con el comercio, porcentaje que
podria aumentar al 56% para 2050 si se mantienen
las tendencias actuales (WEF, 2021).

La descarbonizacién del sector del transporte de
carga por carretera es especialmente dificil y requiere
acciones coordinadas. Por ejemplo, ningun tipo unico
de combustible puede satisfacer las necesidades
de los operadores, por lo que deben investigarse
diversas tecnologias de modo paralelo para lograr
la descarbonizacion del transporte de carga por
carretera (IRU, 2020). Sin embargo, la cooperacion
internacional sigue estando mas fragmentada en
el caso del transporte por carretera con bajas
emisiones de carbono que en el de los demas modos
de transporte internacional.

En la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climatico de 2021 (CP26), un gran numero
de Gobiernos, fabricantes de vehiculos, expedidores
e instituciones financieras, firmaron la Declaracién
de Glasgow sobre Automoviles y Furgonetas con
Cero Emisiones, por la que se comprometieron a
garantizar que los automoviles y furgonetas nuevos
vendidos en los principales mercados tendrian cero
emisiones para 2035, y para 2040 en el resto del
mundo.>® Ademas, 15 economias de ingreso alto
firmaron un Memorando de Entendimiento Mundial
sobre Vehiculos Medianos y Pesados con Cero
Emisiones a fin de trabajar juntos y aumentar las
ventas de nuevos camiones y autobuses con cero
emisiones hasta alcanzar el 30% para 2030 y el
100% para 2040.%4 En 2021, la Unidn Internacional
de Transportes por Carretera (IRU), que representa
al sector del transporte por carretera en mas
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de 80 paises, puso en marcha un Pacto Verde con
objeto de lograr la neutralidad en emisiones de
carbono para 2050 (IRU, 2021).

Estas iniciativas complementan otros proyectos,
como la iniciativa Road Freight Zero del Foro
Economico Mundial (WEF), establecida en 2020
para ayudar a los dirigentes del sector a desarrollar
conjuntamente soluciones, entre ellas, planes de
accién para ampliar los mecanismos de financiacion y
los nuevos productos de crédito e inversion.®®

Al igual que para descarbonizar otros modos de
transporte internacional, la OMC puede apoyar los
esfuerzos para reducir las emisiones de carbono
del transporte de carga por carretera facilitando
la disponibilidad y la implantacion de energias
renovables y de bienes, servicios y tecnologias
eficientes desde el punto de vista energético,
incluidos los automoviles y los camiones eléctricos
(véase el capitulo F), y promoviendo reglamentaciones
no discriminatorias relacionadas con el comercio,
incluidas las prescripciones en materia de eficiencia
energética. Las emisiones de transporte relacionadas
con el comercio también podrian reducirse en cierta
medida si las demoras en el despacho de aduana se
redujesen al minimo (Duval y Hardy, 2021; Reyna et
al., 2016).36

En este contexto, la aplicacion del Acuerdo sobre
Facilitacion del Comercio (AFC) de la OMC
—especialmente sus disposiciones relativas a las
ventanillas unicas (es decir, los puntos de entrada
unicos en los que los comerciantes pueden presentar
los documentos normalizados
necesarios para el comercio y el transporte), la
tramitacion previa a la llegada, el pago electronico,
y la separacion entre el levante y la determinacion
definitiva de los derechos de aduana, impuestos,
tasas y cargas— puede acelerar el despacho de
aduana, reduciendo posiblemente algunas emisiones
de carbono del comercio internacional.®’

la informacion y

c) La cooperacion internacional
es necesaria para lograr que la
descarbonizacion de las cadenas
de suministro limite la fragmentacion
del mercado

Como se ha indicado anteriormente, la
descarbonizacion de las cadenas de suministro
puede lograrse de diferentes maneras (véase también
el capitulo C). Sin embargo, gran parte del valor de
la descarbonizacién de las cadenas de suministro
provendra probablemente de la capacidad de los

agentes economicos para demostrar y comunicar
sus esfuerzos de reducciéon de las emisiones a los
posibles colectivos interesados. En ese contexto,
los programas de certificacion y etiquetado de la
sostenibilidad pueden ser instrumentos importantes
para incentivar aun mas a las empresas a fin de que
sigan descarbonizando sus cadenas de valor.

La multiplicacion de programas de certificacion y
etiquetado de la sostenibilidad es un claro indicio de la
rapida expansion del mercado mundial de productos
sostenibles. En los ultimos decenios, muchos
Gobiernos, productores, minoristas y organizaciones
no gubernamentales de todo el mundo han promovido
esos programas para reforzar los incentivos de los
mercados a fin de que los productores opten por
una produccion mas sostenible y, al mismo tiempo,
reforzar la sensibilizacion de los consumidores
acerca de las cuestiones ambientales y sociales. Por
ejemplo, en la agricultura, la utilizacion de programas
de certificacion y etiquetado de la sostenibilidad
ha aumentado notablemente. El valor del mercado
mundial de alimentos ecologicos se ha cuadruplicado
con creces desde 2000, hasta superar los 120.000
millones de euros en 2020 (FiBL, 2022).

Sin embargo, la proliferacion de los programas de
sostenibilidad en los ultimos afos ha suscitado
preocupacion por sus efectos en los costos del
comercio y las posibles repercusiones en el acceso a
los mercados para los exportadores, en particular de
los paises en desarrollo. Los costos aumentan cuando
los programas se multiplican en las distintas regiones
geograficas o areas tematicas, no convergen ni
reconocen la equivalencia de los demads, o no brindan
oportunidades de colaboracion en esferas como la
formacion o la inspeccion (OMC y PNUMA, 2018).

El comercio puede desempefar un papel importante
en el fortalecimiento de los mercados de productos
sostenibles y en la ampliacion de las oportunidades
economicas conexas. Sin embargo, para que eso
ocurra, el comercio debe sustentarse en un sistema
abierto, transparente, basado en normas e inclusivo.
Como parte de ese sistema, es importante asegurar
que las prescripciones en materia de sostenibilidad
sean transparentes y se basen en las normas
internacionales pertinentes, sin crear obstaculos
innecesarios al comercio (OMC y PNUMA, 2018).

Por consiguiente, si bien es necesario adoptar
medidas enérgicas para mejorar la sostenibilidad
de las cadenas de suministro mundiales, también es
importante tener en cuenta las preocupaciones de
los diversos colectivos interesados, en particular en
los paises en desarrollo.



La OMC desempefa un papel importante, ya que
contribuye a una mejor comprension de los efectos
que las politicas ambientales, la certificacién de la
sostenibilidad y los sistemas de etiquetado tienen
en el comercio, y puede ayudar a identificar las
mejores practicas. Por ejemplo, el CCMA ha sido
un foro importante en el que los Miembros, incluidos
los paises en desarrollo, han podido exponer ideas
y formular observaciones sobre las recientes
propuestas climaticas relacionadas con diversos
sectores, entre ellos, la agricultura y la silvicultura.®®
En el CCMA se han examinado también otros
aspectos de las cadenas de suministro sostenibles,
como la necesidad de mejorar la disponibilidad de
informacion comparable y fiable sobre el impacto
ambiental de los productos.®®

Las iniciativas en curso en la OMC podrian contribuir
aun mas a apoyar la descarbonizacion de las
cadenas de suministro. Por ejemplo, los Debates
Estructurados sobre el Comercio y la Sostenibilidad
Ambiental (DECSA), que se pusieron en marcha
en 2021, tienen por objeto reconocer y reunir las
mejores practicas y examinar oportunidades para
asegurar que el comercio y las politicas comerciales
contribuyan a promover las cadenas de suministro
sostenibles y dar respuesta a los desafios vy
oportunidades que entrafia la aplicacion de las
normas de sostenibilidad, en particular para los
Miembros en desarrollo. El Didlogo Informal sobre
la Contaminacion Producida por los Plasticos y el
Comercio de Plasticos Ambientalmente Sostenible
podria también promover las cadenas de suministro
con bajas emisiones de carbono, al contribuir a los
esfuerzos por reducir la contaminacion producida
por los plasticos y promover la transicién hacia un
comercio de plasticos mas sostenible desde el punto
de vista ambiental.

5. Conclusion

El comercio, como cualquier actividad econdmica,
genera emisiones de GEI. Se calcula que las
emisiones de carbono generadas por la produccién
y el transporte de productos objeto de comercio
representan un tercio de las emisiones mundiales
de carbono, una proporcion que ha descendido
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lentamente en los ultimos afnos. Si bien es importante
calcular el volumen de emisiones de carbono
relacionadas con el comercio internacional para
establecer prioridades en materia de mitigacion
del cambio climatico, también lo es determinar las
repercusiones que el comercio tiene realmente en las
emisiones de GEI.

El comercio internacional afecta a las emisiones
de GEI de diferentes maneras. El comercio genera
emisiones de GEI a través de la produccion, el
transporte, la distribucién y el consumo de los
productos que son objeto de comercio, y aumenta
las emisiones al estimular la actividad econdmica
gracias al aumento de los ingresos. Por otra parte, el
comercio puede facilitar cambios en los métodos de
produccion que reduzcan las emisiones por unidad
de produccién, asi como modificar la composicién
sectorial de la economia al hacer posible que la
produccion y el consumo de bienes y servicios
tengan lugar en regiones diferentes.

En general, se ha constatado que el comercio
internacional causa un aumento neto relativamente
limitado de las emisiones de carbono en comparacion
con una situacion hipotética de autarquia, que tendria
asociado un nivel de bienestar significativamente
inferior. No obstante, la descarbonizacion del
comercio internacional es fundamental para apoyar
la transicion a una economia con bajas emisiones de
carbono.

Para que la trayectoria de descarbonizaciéon del
comercio internacional sea satisfactoria, deben
medirse y verificarse adecuadamente las emisiones
de carbono generadas por el comercio, debe
mejorarse la eficiencia de la produccién y el
transporte en cuanto a emisiones de carbono, y deben
desarrollarse cadenas de suministro ambientalmente
sostenibles. La cooperacion internacional en materia
de comercio, también a través de la OMC, puede ser
determinante para apoyar e intensificar esta labor.
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Notas

Debido a la falta de datos, las estimaciones disponibles
de emisiones de carbono incorporadas al comercio
internacional se refieren sobre todo a los paises de
ingreso alto y de ingreso mediano alto. Solo se dispone de
estimaciones para unos pocos paises de ingreso mediano
bajo. No se dispone de estimaciones para los PMA (OCDE,
2022d).

En los estudios se distingue entre el “efecto de refugio
de la contaminacion” y la “hipdtesis del refugio de la
contaminacion”. El efecto de refugio de la contaminacién
presupone que un aumento de las normas ambientales
reduce las exportaciones (o aumenta las importaciones)
de mercancias intensivas en carbono. La “hipétesis del
refugio de la contaminacion” presupone que la reduccion
de los costos del comercio da lugar a que la produccién
de mercancias intensivas en carbono se desplace hacia
paises con menos normas ambientales. La existencia de
“efectos de refugio de la contaminacion” es condicion
necesaria, pero no suficiente, para que la “hipotesis del
refugio de la contaminacion” se sostenga. Aunque en
algunos estudios se aportan pruebas de la existencia de
“efectos de refugio de la contaminacion”, no hay pruebas
empiricas de la existencia de la “hipotesis del refugio de la
contaminacion” (Copeland, Shapiro y Taylor, 2022).

La relacion entre la contaminacion ambiental y el nivel de
ingresos podria no ser lineal, sino en forma de U invertida,
como describe la Curva de Kuznets Ambiental. Véanse
en Stern (2017b) pruebas recientes de una disociacién
entre las emisiones y el crecimiento del PIB en muchas
economias avanzadas en los ultimos decenios, en
consonancia con la Curva de Kuznets Ambiental.

Richter y Schiersch (2017) aportan pruebas de que las
intensidades de las emisiones de los exportadores son
menores que las de las demas empresas, por lo que
respecta a las empresas manufactureras alemanas, y
Banerjee, Roy y Yasar (2021), aportan pruebas por lo que
respecta a las empresas indonesias.

En Imbruno y Ketterer (2018) se ofrecen pruebas de que
ser importador de productos intermedios extranjeros
aumenta la eficiencia energética, por lo que respecta al
sector manufacturero indonesio en el periodo comprendido
entre 1991 y 2005. Analogamente, un analisis de la
repercusiéon de la adhesion de China a la OMC muestra
que una reduccion del 1% de los aranceles sobre los
insumos redujo la intensidad de las emisiones de diéxido
de azufre (§0O2) de las empresas chinas entre el 6% y el
7% (Cui et al., 2020).

En un buen numero de estudios se ha demostrado que este
mecanismo es pertinente para los paises en desarrollo
(Gorodnichenko, Svejnar y Terrell, 2010; Shu y Steinweider,
2019), pero también para los paises de la UE como
respuesta a la competencia de las importaciones chinas
(Bloom, Draka y Van Reenen, 2016). Sin embargo, estos
estudios no se centran explicitamente en las innovaciones
en materia medioambiental.

Gutiérrez y Teshima (2018), no obstante, también aportan
pruebas de una disminucion en las inversiones de las
plantas de produccién mexicanas destinadas a la reduccion
de la contaminacion.

Barrows y Ollivier (2021) constatan que, si bien el
crecimiento de la demanda exterior causé un incremento
de las tasas de aumento de las emisiones de carbono
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en las empresas indias exportadoras de manufacturas
durante el periodo comprendido entre 1998 y 2011, la
modernizacién de la tecnologia como respuesta al aumento
de la demanda exterior mitigoé aproximadamente la mitad de
ese incremento.

Sin embargo, en Shapiro (2021) se muestra también que
la eliminacion del sesgo ambiental en la politica comercial
entrafiaria un aumento sustancial de las emisiones de
carbono en Europa y un ligero aumento en China, mientras
que las emisiones disminuirian en otras regiones.

Véanse Antweiler, Copeland y Taylor (2001), y las
contribuciones posteriores incluidos Cole y Elliott (2003);
Grether, Mathys y de Melo (2009); Levinson (2009, 2015);
Managi, Hibiki y Tsurumi (2009); y Shapiro y Walker (2018).

Por contra, se constaté que la liberalizacion del comercio a
raiz del Acuerdo de Libre Comercio de América del Norte
(TLCAN) reduce las intensidades de particulas (PM) y
dioxido de azufre (SO2) de la produccion en los Estados
Unidos mediante la introduccion de cambios en las plantas,
como la adopcion de nuevas tecnologias y la fragmentacion
de la produccion, como respuesta a las diferentes
regulaciones ambientales de los Estados Unidos y México
(Cherniwchan, 2017).

Por ejemplo, el ACR entre los Estados Unidos, México y el
Canaday el ACR entre la Union Europea y el Reino Unido.

Véase “Decisiones y recomendaciones adoptadas por el
Comité de Obstaculos Técnicos al Comercio de la OMC
desde el 1 de enero de 1995", documento oficial de la
OMC con la signatura G/TBT/1/Rev.14, paginas 67-69,
que se puede consultar en https://docs.wto.org/.

En el siguiente enlace puede consultarse una lista de
organizaciones que trabajan a nivel internacional y regional
en la promocion de la infraestructura de la calidad y que
forman parte de la Red Internacional de Infraestructura de
la Calidad: https://www.inetqi.net/about/members/.

Véanse, por ejemplo, el informe de la reunion del Comité de
Comercio y Medio Ambiente de noviembre de 2020, WT/
CTE/M/70, parrafo 2.24; y el acta de la reunion del Comité
de Obstaculos Técnicos al Comercio de noviembre de
2021, G/TBT/M/85: parrafos 2.171 a 2.175, que se pueden
consultar en https://docs.wto.org/.

Aunque no se examina en detalle aqui, la cooperacién
internacional en materia de transporte ferroviario entre
paises también es importante para descarbonizar parte del
comercio internacional.

La compensacion de las emisiones de carbono permite a
las lineas aéreas y a los pasajeros compensar el carbono
liberado por la aeronave mediante la inversion en proyectos
de reduccién del carbono en otras esferas (por ejemplo,
plantacion de arboles). La captura directa de carbono
del aire es una nueva tecnologia que puede eliminar
directamente las emisiones de carbono del aire ambiente.

El transporte maritimo emite otro tipo de contaminantes
atmosféricos, incluidos los éxidos de nitrégeno (NOXx), los
oxidos de azufre (SOx) y las particulas, y contribuye a la
contaminacién marina, por ejemplo, mediante derrames de
petroleo y vertidos de basura.

Véase  https://www.imo.org/es/MediaCentre/HotTopics/
Pages/Cutting-GHG-emissions.aspx.


https://docs.wto.org/
https://www.inetqi.net/about/members/
https://docs.wto.org/dol2fe/Pages/FE_Search/FE_S_S006.aspx?MetaCollection=WTO&SymbolList=%22WT%2fCTE%2fM%2f70%22+OR+%22WT%2fCTE%2fM%2f70%2f*%22&Language=SPANISH&SearchPage=FE_S_S001&languageUIChanged=true
https://docs.wto.org/dol2fe/Pages/FE_Search/FE_S_S006.aspx?MetaCollection=WTO&SymbolList=%22WT%2fCTE%2fM%2f70%22+OR+%22WT%2fCTE%2fM%2f70%2f*%22&Language=SPANISH&SearchPage=FE_S_S001&languageUIChanged=true
https://docs.wto.org/dol2fe/Pages/FE_Search/FE_S_S006.aspx?MetaCollection=WTO&SymbolList=%22G%2fTBT%2fM%2f85%22+OR+%22G%2fTBT%2fM%2f85%2f*%22&Language=SPANISH&SearchPage=FE_S_S001&languageUIChanged=true
https://www.imo.org/es/MediaCentre/HotTopics/Pages/Cutting-GHG-emissions.aspx
https://www.imo.org/es/MediaCentre/HotTopics/Pages/Cutting-GHG-emissions.aspx
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Véase https://www.globalmaritimeforum.org/getting-to-

zero-coalition.

Véase https://www.councilpacificaffairs.org/news-media/
pacific-blue-shipping-partnership/.

Véase https://www.gov.uk/government/publications/cop-
26-clydebank-declaration-for-green-shipping-corridors/
cop-26-clydebank-declaration-for-green-shipping-
corridors/.

Véase https://greenvoyage2050.imo.org/.

Véase https://www.mcttt.gov.fj/decarbonising-domestic-
shipping-industry-pacific-blue-shipping-partnership/.

Segun la AIE, las emisiones de CO, de |a aviacion nacional
e internacional representaron alrededor del 2,8% de las
emisiones mundiales de CO, procedentes de la quema de
combustibles fosiles en 2019.

La OACI se ocupa solo de las emisiones de los vuelos
internacionales, que representan alrededor del 65% de las
emisiones de CO2 del sector de la aviacion, mientras que
las emisiones de los vuelos nacionales estan abarcadas
por los compromisos nacionales asumidos en el marco
del Acuerdo de Paris de 2015 (https://www.un.org/es/
climatechange/paris-agreement).

El plan de la OACI consiste en reducir el CO, en la mayor
medida posible a partir de soluciones adoptadas en el
sector, como los combustibles de aviaciéon sostenibles,
las nuevas tecnologias de las aeronaves, las operaciones
e infraestructuras mas eficientes y el desarrollo de nuevas
fuentes de energia de cero emisiones, entre ellas, la
energia eléctrica y el hidrogeno. Las emisiones restantes
se tratarian mediante la captura y el almacenamiento de
carbono y las compensaciones de carbono.

Véase https://climatealignment.org/.

Si bien la digitalizacion actua como motor importante de
la descarbonizacion, las tecnologias digitales aportan entre
el 1,4% y el 5,9% de las emisiones de gases de efecto
invernadero (The Royal Society, 2020). Se prevé que esta
cifra aumente, dada la creciente utilizacion de Internet. La
mejora de la eficiencia energética en los centros de datos
y la red de transmisién de datos y la transicion a fuentes de
energia renovables pueden contribuir a la digitalizacién con
bajas emisiones de carbono.

Por ejemplo, el AGCS no abarca los derechos de trafico
(es decir, el derecho de las lineas aéreas a operar y/o
transportar pasajeros, carga y correo desde, hasta, en
o sobre el territorio de un Miembro de la OMC) ni los
servicios directamente relacionados con el ejercicio de
esos derechos.

Ademas, lo previsto es que la evolucidon del sector esté
sujeta a exdmenes periodicos, con miras a “considerar la
posibilidad de una mayor aplicacién del Acuerdo” (Anexo
sobre Servicios de Transporte Aéreo del AGCS, parrafo
5, disponible en https://www.wto.org/spanish/docs_s/
legal_s/26-gats_02_s.htm#annats).

Algunos Miembros de la OMC opinan que la cobertura
del AGCS deberia abarcar los servicios de escala y de
gestion de aeropuertos. Véase, por ejemplo, “Examen del
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Anexo sobre Servicios de Transporte Aéreo del AGCS
- Comunicacion de las Comunidades Europeas y sus
Estados miembros” (documento oficial de la OMC con la
signatura S/C/W/280, que se puede consultar en https://
docs.wto.org/).

Véase https://www.gov.uk/government/publications/
cop26-declaration-zero-emission-cars-and-vans/cop26-
declaration-on-accelerating-the-transition-to-100-zero-

emission-cars-and-vans/.
Véase https://globaldrivetozero.org/mou-nations/.

Véase https://www.weforum.org/projects/decarbonizing-

road-freight-initiative/.

No obstante, cabe destacar que la reduccion de las
demoras en el despacho de aduana podria también
aumentar los intercambios comerciales (efecto de escala)
y, por lo tanto, las emisiones del transporte relacionadas
con el comercio.

Otra iniciativa complementaria relacionada con el comercio
es el Convenio aduanero relativo al transporte internacional
de mercancias al amparo de los cuadernos TIR (transporte
internacional por carretera) de la Comisién Econdmica de
las Naciones Unidas para Europa (CEPE), que establece
un sistema mundial de transito por el que se simplifican los
procedimientos en las fronteras y se reducen las cargas
administrativas para las empresas internacionales de
transporte por carretera y logistica.

En el CCMA se han examinado recientemente varias
propuestas sobre el clima, entre ellas el “Dialogo sobre
los Bosques, la Agricultura y el Comercio de Productos
Basicos” (FACT), copresidido por el Reino Unido e
Indonesia, que trata de romper la relacion entre produccion
de bienes de consumo y una deforestacién neta en el
mundo (véase el informe de la reunion del Comité de
Comercio y Medio Ambiente de octubre de 2021, WT/
CTE/M/73, parrafo 1.77); y la nueva estrategia de la Union
Europea para reducir la pérdida de habitats y promover las
cadenas de suministro sin deforestacion (véase el informe
de la reunién del Comité de Comercio y Medio Ambiente
de noviembre de 2020, WT/CTE/M/70, parrafo 1.73). El
Paraguay también compartio experiencias sobre su sistema
agricola de rotacion de cultivos y biotecnologia, que
aumentaba la productividad agricola sin modificar el uso
de la tierra, preservando asi los bosques (véase el informe
de la reunién del Comité de Comercio y Medio Ambiente
de noviembre de 2020, documento oficial de la OMC con
la signatura WT/CTE/M/70, parrafo 1.60, que se puede
consultar en https://docs.wto.org/).

Véase, por ejemplo, el examen de la iniciativa del Mercado
unico de productos ecolégicos de la Union Europea (en
el informe de la reunion del Comité de Comercio y Medio
Ambiente de octubre de 2014, documento oficial de la
OMC con la signatura WT/CTE/M/58, parrafo 1.1, que se
puede consultar en https://docs.wto.org/).
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