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ampliamente utilizado para medir el nivel mundial de incertidumbre mostró niveles un 60% 

superiores a los provocados por la guerra de Iraq y el brote del síndrome respiratorio agudo 
severo (SRAS) en 2003. La incertidumbre hace que a las empresas les interese menos invertir 

en nuevas relaciones comerciales, y el aumento de la incertidumbre también puede dar lugar 

a una contracción de la financiación del comercio que probablemente repercuta en mayor 

medida en las economías emergentes y en desarrollo. 

1  INTRODUCCIÓN 

Todas las crisis económicas mundiales provocan una disminución del comercio mundial. Sin 
embargo, cada crisis es diferente. Si bien los costos del comercio, en forma de proteccionismo 

generalizado, desempeñaron un papel destacado en la fuerte contracción del comercio mundial 

durante la Gran Depresión de 1929 y el decenio de 1930, su papel fue limitado en el gran desplome 
del comercio de 2009, que consistió principalmente en una fuerte caída de la demanda global. 2 Los 

Gobiernos de todo el mundo han respondido a la crisis sanitaria provocada por la COVID-19 

imponiendo medidas de mitigación que han paralizado, o al menos restringido drásticamente, 
muchos sectores de la economía. El distanciamiento social, la cuarentena, los confinamientos y las 

restricciones de viaje se han convertido en medidas inevitables en la lucha contra la pandemia. 
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Gráfico 1: Factores determinantes de los costos del comercio 

 

Nota: Este desglose muestra en qué medida diversos factores contribuyen a explicar la variación de los 
costos del comercio bilateral en 2016. Véase OMC (2019), página 153, para obtener información 

más detallada sobre las fuentes de los datos y la metodología. Los "otros servicios" comprenden los 
servicios de telecomunicaciones, los servicios financieros, los servicios prestados a empresas, los 
servicios profesionales, los servicios culturales y los servicios personales.  

Las restricciones de viaje y los cierres de fronteras fueron una parte importante de la respuesta 
política inicial a la pandemia (gráfico 2). Estas medidas afectan directamente al comercio de 

mercancías, al perturbar los servicios de transporte de carga, así como al comercio de servicios en 

distintos modos de suministro, al interrumpir efectivamente el consumo en el extranjero y limitar la 
presencia física de proveedores en el extranjero. Además, incluso en sectores que no dependen 

totalmente de los viajes internacionales para la entrega de sus productos, estas medidas han tenido 

un efecto negativo al frenar los viajes de negocios. La interacción física suele ser necesaria para 
establecer relaciones comerciales y gestionar las cadenas de valor mundiales, y desempeña un papel 

importante en la producción de muchos servicios. Por consiguiente, es probable que las restricciones 

de viaje provoquen un aumento sustancial de los costos del comercio respecto de este componente 

comercial mientras estas permanezcan en vigor. 

Gráfico 2: Controles de los viajes internacionales por nivel de restricción y fecha 

 

Fuente: Cálculos de la Secretaría de la OMC basados en Oxford COVID-19 Government Response Tracker 

(Hale, Webster, PETHERICK, Phillips y Kira, 2020). Datos disponibles en relación 
con 177 jurisdicciones hasta el 1 de agosto y con 166 jurisdicciones a partir del 1 de agosto.  
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Perturbaciones del transporte de mercancías 

El desempeño de los servicios de transporte de carga es crucial para los costos del comercio en el 
sector manufacturero. Tanto los precios como la puntualidad de los servicios de transporte se tienen 

en cuenta en el cálculo de los costos del comercio.6 Desde el comienzo de la crisis provocada por 

la COVID-19, el transporte marítimo y el transporte terrestre por lo general han seguido operando 
bien, aunque a veces se han registrado retrasos considerables; sin embargo, el transporte de carga 

por vía aérea ha sufrido una grave perturbación.7 

El transporte marítimo debe hacer frente a problemas relacionados con la logística portuaria. Muchas 
economías han modificado los protocolos portuarios, que van desde el cierre de puertos y la 

imposición de restricciones al cambio de tripulación hasta la imposición de requisitos adicionales de 

documentación y exámenes físicos de los buques y los miembros de la tripulación originarios de 
economías expuestas o que han hecho escala en ellas, lo que conlleva una perturbación de los 

servicios de transporte marítimo.8 

Además, para evitar que la reducción de la demanda provoque una bajada de las tarifas del 
transporte, el sector del transporte marítimo de carga ha disminuido su oferta de navegación. En 

consecuencia, si bien el costo del transporte de contenedores en enero y febrero fue comparable al 

del mismo período del año anterior, la reactivación de la economía china comenzó a aumentar los 
precios a mediados de marzo, y el repunte de la demanda de los consumidores en los Estados Unidos 

provocó un incremento súbito en mayo (gráfico 3). Tal vez transcurra cierto tiempo antes de que 

los precios vuelvan a equilibrarse. 

Gráfico 3: Las tarifas del transporte marítimo comenzaron a subir en marzo de 2020 y 

aumentaron bruscamente en mayo de 2020 

 
 
Fuente: https://fbx.freightos.com/. 

 

El transporte terrestre internacional se ha visto afectado por controles fronterizos, medidas 

sanitarias (como la medición de la temperatura de los conductores) y disposiciones especiales, como 
el cierre de determinados puestos fronterizos y desvíos. Los riesgos asociados con los viajes con 

destino a las economías afectadas también pueden haberse traducido en una falta de conductores 

 
6 Hummels y Schaur (2013) estiman que cada día en tránsito equivale a un arancel ad valorem  

del 0,6% al 2,1%. 
7 Para consultar información detallada sobre la repercusión de la COVID-19 en los servicios de 

transporte, véase la nota informativa de la OMC sobre las medidas que afecta al comercio de servicios 
adoptadas en el contexto de la COVID-19. 

8 Véase, por ejemplo, Heiland y Ulltveit-Moe (2020). 
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disponibles. Estos factores han causado retrasos en el transporte de carga por carretera (gráfico 4). 

Para paliar estos problemas, algunos exportadores han tratado de transportar la carga por ferrocarril 
en lugar de por carretera, ya que el ferrocarril necesita muchos menos conductores e implica menos 

controles por cantidad de carga.9 

Gráfico 4: Tiempo de espera en los puestos fronterizos europeos 

14 Abril de 2020 a las 14 h 18 de Mayo de 2020 a las 14 h 

Colas de más de 10 km  
Esperas superiores a 1 hora 
Esperas de entre 30 minutos y 1 hora 
Esperas inferiores a 30 minutos 

 

Fuente: https://covid-19.sixfold.com/. 

Las restricciones de viaje han afectado especialmente al transporte aéreo al reducirse drásticamente 

el número de vuelos de pasajeros (gráfico 5), que representan cerca de la mitad del volumen del 

transporte aéreo. En consecuencia, se ha producido una fuerte disminución de la capacidad de carga 
aérea y un aumento de las tarifas de fletes aéreos (gráfico 6). La capacidad mundial de carga aérea 

se redujo un 24,6% en marzo de 2020 con respecto al año anterior, y el rendimiento de la carga 

aérea en abril de 2020 fue casi el doble que en abril de 2019.10 Aunque algunas compañías aéreas 
comenzaron a volar aeronaves de pasajeros sin pasajeros, solo para transportar carga, su única 
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Gráfico 5: Las perturbaciones de los vuelos son más visibles en Europa 

 
 
© Asociación de Transporte Aéreo Internacional, 2020. Covid-19 wider economic impact from air transport 

collapse. Todos los derechos reservados. 

 

 

Gráfico 6: Desplome de la capacidad mundial de carga aérea, traducido en un aumento 
de los rendimientos de la carga aérea 

Capacidad de transporte aéreo internacional de carga en los 

tres meses anteriores a abril de 2020 
Rendimiento global de la carga aérea (izquierda) 

y factor de carga (derecha) 

(% interanual) 

 
 

© Asociación de Transporte Aéreo Internacional, 2020. 
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Gráfico 7: Categorías de productos principalmente transportadas por vía aérea 

Categorías de productos al nivel de 2 dígitos del SA en las que más del 50% del valor del comercio exterior de 

la UE se transportó por vía aérea en 2019 

 

Fuente: Cálculos de la Secretaría de la OMC basados en Eurostat, "EXTRA EU Trade Since 2000 By Mode of 
Transport (HS6)" (DS-043328). Consultado el 18 de mayo de 2020. 

Muchos Gobiernos están intentando hacer todo lo posible por mantener la actividad económica, 

adoptando medidas como eximir a los conductores de camiones, las tripulaciones de las aeronaves 

de carga y demás personal de transporte de carga de las restricciones de entrada y las prescripciones 
en materia de cuarentena. Sin embargo, en las economías con escasa capacidad reguladora y 

aduanas ineficaces, las restricciones de viaje suelen ser menos matizadas y generan relativamente 

más perturbaciones en el comercio. Además, las diferencias estructurales tienen su importancia. 
Por ejemplo, en las zonas de África Oriental en las que gran parte del comercio internacional se 

realiza a través de pequeños comerciantes, las restricciones de viaje pueden perturbar gravemente 

el comercio regional y los medios de subsistencia.11 

Perturbaciones en los viajes personales y de negocios 

Los servicios que dependen de la proximidad física entre proveedores y consumidores han sido los 

más afectados por las restricciones de viaje y el distanciamiento social. El comercio de servicios de 
turismo, de transporte de pasajeros o de mantenimiento y reparación, que depende casi 

exclusivamente del movimiento de clientes o proveedores en el extranjero, se ha paralizado. Por 

consiguiente, estos sectores han sufrido un aumento prohibitivo de los costos  del comercio.12 

También es probable que la perturbación en los viajes de negocios repercuta en el comercio de 

servicios prestados a las empresas y los servicios profesionales.  Si bien muchos de estos servicios 

pueden prestarse por medios electrónicos, las estimaciones indican que los costos de viajes 

representan una parte importante de los costos del comercio en este sector, lo que sugiere que la 
interacción física desempeña un papel importante en la prestación de esos servicios.  La incidencia 

real de las restricciones de viaje dependerá de las posibilidades de sustituir los viajes de negocios 

por interacciones electrónicas. La hipótesis más probable es que algunos viajes de negocios puedan 

sustituirse, pero la adaptación no será ni instantánea ni completa. 

Los viajes de negocios son esenciales para establecer y mantener relaciones comerciales. También 

son una parte importante de la gestión de las cadenas de valor mundiales y del mantenimiento de 
su correcto funcionamiento. Aunque la revolución de las TIC ha permitido coordinar las actividades 

de producción en múltiples lugares y salvando largas distancias, los directivos e ingenieros a menudo 

 
11 Véase, por ejemplo, el proyecto de facilitación del comercio en la región de los Grandes Lagos. Para 

tener una visión general de la incidencia en los países menos adelantados, véase la nota informativa de la OMC 
sobre la pandemia de COVID-19 y las novedades en la esfera del comercio en los PMA. 

12 Para más información detallada sobre los efectos en el turismo y los servicios de transporte, véase la 
nota informativa de la OMC sobre el comercio de servicios en el contexto de la COVID-19. 
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veterinarios y fitosanitarios electrónicos, en lugar de los certificados físicos habituales. Si se 

mantuvieran, estas medidas permitirían reducir el costo del cruce de fronteras.16 

En general, los cambios introducidos en los aranceles y las medidas reglamentarias solo afectaban 

a un pequeño subconjunto de productos, por lo que es probable que los costos del comercio mundial 

no se vieran afectados de manera significativa. La digitalización de los procedimientos aduaneros y 

reglamentarios puede tener efectos positivos a largo plazo en los costos en frontera.  

4  INCERTIDUMBRE 

Los altos niveles de incertidumbre multiplican el impacto de los costos del comercio en el comercio 
internacional. El establecimiento de relaciones comerciales con compradores o proveedores 

extranjeros entraña costos. Exige la realización de estudios de mercado sobre los gustos y 

preferencias, la adquisición de conocimientos lingüísticos y la conformidad con las normas 
extranjeras en relación con los productos o procesos. La incertidumbre merma el interés de las 

empresas por invertir, y la inversión en costos fijos de exportación o importación no es una 

excepción. Así pues, la incertidumbre multiplica los obstáculos actuales al comercio y contribuye a 

los costos del comercio (véase el gráfico 1 supra ). 

Se ha demostrado que varios indicadores de incertidumbre están correlacionados con el comercio 

internacional y el crecimiento económico. La incertidumbre mundial, medida contando el número de 
veces que se mencionan palabras relacionadas con la "incertidumbre" en los informes por países 

elaborados por la Economist Intelligence Unit , registra un aumento notable (gráfico 8). En el primer 

trimestre de 2020, por ejemplo, el nivel de incertidumbre mostró niveles un 60% superiores a los 
provocados por la guerra de Iraq y el brote del síndrome respiratorio agudo severo (SRAS) en 2003. 

El nivel de incertidumbre ligada al entorno de las políticas económicas, cuyas medidas mensuales 

han sido elevadas desde 2019 como consecuencia de las tensiones comerciales entre las principales 
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