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Resumen

El costo y la calidad del transporte multimodal y los servicios logisticos son cada vez
mas importantes para la participacion de los paises en desarrollo en la economia
mundializada. Se calcula que la duplicacion de los costos del transporte produce un
descenso en latasa de crecimiento econdmico de méas de medio punto y que las
variables relativas alos costos de transporte suponen més de dos tercios de la varianza
estadistica en la renta por habitante entre |os paises.

Paralas exigencias de hoy en dia, los servicios de transporte tradicionales son a
menudo insuficientes. Lo que se necesita actualmente son unos servicios logisticos mas
completos, que suponen & uso de las TIC y unas operaciones de transporte multimodal
en las que un solo proveedor de servicios asuma la responsabilidad de toda la cadena de
transporte. Por |o general este tipo de servicios no existen en |os paises en desarrollo, y
son practicamente inexistentes en los PMA, los paises sin litoral y la mayoria de los
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pequefios Estados insulares en desarrollo. Para estos paises existe €l peligro de una
marginacion cada vez mayor, ya que la falta de transporte multimodal y de servicios
logisticos se convierte en un grave obstaculo para el comercio. El escaso volumen del
COmercio, por su parte, hace que sea menos probable que los operadores de transporte
proporcionen |os servicios necesarios. Se trata de un circulo vicioso que es necesario
romper.

Entre los elementos que determinan que |os servicios de transporte y logisticos
Sean poco costosos y de alta calidad se encuentran factores exdgenos como la distancia
o & volumen total de comercio. Sin embargo, estos elementos también incluyen
ambitos en los que puede influir € sector publico. Los ambitos en los que existen
obstaculos para €l transporte multimodal y |os servicios logisticos pueden agruparse en:
a) infraestructuray tecnologias, b) seguridad, c) facilitacion, d) aspectos juridicosy
€) acceso a mercado. Aunque en muchos casos es necesario adoptar medidas a nivel
nacional, existen importantes esferas en que la comunidad internacional deberia ayudar
mediante la coordinacion, la asistencia técnica, |os acuerdos multilaterales y l1os marcos
juridicos comunes.
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|. INTRODUCCION

1.  Ené séptimo periodo de sesiones de la Comision de la Empresa, la Facilitacion de la
Actividad Empresarial y €l Desarrollo, que se celebré en Ginebra del 24 a 27 de febrero

de 2003, se decidié que € desarrollo del transporte multimodal y de los servicios logisticos era
un tema que habia de estudiarse en una de las reuniones de expertos. El transporte multimodal y
los servicios logisticos son fundamentales para el desarrollo del comercio internacional.
Sinembargo, por lo general estos servicios no existen en los paises en desarrollo porque los
proveedores locales de servicios suelen carecer de la capacidad para llegar alos mercados
extranjeros y porque la infraestructura y tecnologias existentes, asi como |os marcos
institucionales y juridicos, son a menudo inadecuados para que lleguen a establecerse relaciones
eficientes con los operadores mundiales. En este documento se proporciona informacién de base
para la Reunion de Expertos, que examinaray estudiara las consecuencias de las innovaciones
mas recientes en e sector del transporte multimodal y lalogisticay las oportunidades y retos que
suponen estas innovaciones para los paises en desarrollo, en particular paralos pequefios Estados
insulares, los paises sin litora y los paises menos adel antados.

2. Lossarvicios logisticos incluyen la gestion, y a menudo también la provision, de los
servicios de embalgje, almacenamiento, informacion y transporte dentro de una cadena de
suministro. Los servicios logisticos internacional es constituyen un factor que determinala
competitividad de un pais, ya que son cruciales para los procesos de produccion y paralaentrega
de las exportaciones. En particular, € incremento del comercio internacional de productos
Inacabados, es decir, e movimiento de productos intermedios dentro de |os procesos de
produccion, requiere unos servicios logisticos de una calidad cada vez mayor con respecto ala
fiabilidad, seguridad y frecuencia de las entregas.

3. El trangporte tiende a ser € principal componente de |os servicios logisticos y de hecho

su parte en e costo total de lalogistica no ha cesado de aumentar en los Ultimos afios.

En particular, €l crecimiento del transporte en contenedores, junto a las novedades tecnol 6gicas
gue mejoran los sistemas de traslado de la carga entre |os distintos modos de transporte, ha
influido considerablemente en los patrones y précticas de transporte modernos. Cada vez es méas
frecuente que las mercancias, en particular las manufacturadas, se transporten por todo el planeta
utilizando el transporte multimodal. Los contratos también se han visto afectados por esta
tendencia y reflgan cada vez mas la demanda de unos servicios de transporte mas integrados.
Muchas veces los usuarios y consignatarios prefieren tratar con una sola parte (el operador de
transporte multimodal), que organiza el transporte de las mercancias de puerta a puertay asume
la responsabilidad durante todo € vigje independientemente de que se trate 0 no de la parte que
lleva realmente a cabo las distintas fases del transporte.

1 El transporte multimodal internacional se define como el "porte de mercancias por dos modos
diferentes de transporte por 1o menos, en virtud de un contrato de transporte multimodal, desde
un lugar situado en un pais en que el operador de transporte multimodal toma las mercancias
bajo su custodia hasta otro lugar designado para su entrega situado en un pais diferente”.

Fuente articulo 1 del Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal
Internacional de Mercancias. Para mas informacién puede consultarse el "Multimodal Transport
Handbook", UNCTAD, 1996; también A. Zuidwijk, "A Multimodal Transport Perspective",
Buenos Aires, 2003.
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4.  Laparticipacion de los paises en desarrollo en el uso y provisiéon del transporte multimodal
y los servicios logisticos varia mucho, y de hecho los pequefios Estados insulares, 10s paises sin
litoral y los paises menos adelantados no participan en absoluto. En estos paises generalmente
no hay empresas que proporcionen dichos servicios y |os proveedores internacional es tampoco
los ofrecen en estos paises. Las redes mundiales de transporte, la contenedorizacion y la
utilizacion cada vez mayor del transbordo en aeropuertos y puertos centrales de la distribucion
de carga han llevado a una situacién en la que préacticamente todos |os centros urbanos tienen
alguna conexién de transporte con los mercados mundiales. Sin embargo, en muchos paises en
desarrollo estos servicios de transporte generalmente no son multimodales, como tampoco se los
puede considerar parte de un servicio logistico.

5. Lasrazones de esta carencia generalizada de este tipo de servicios pueden agruparse en
cinco esferas: tecnologias e infraestructura fisica; seguridad; facilitacion; aspectos juridicos; y
acceso d mercado. En cada una de estas esferas |os paises en desarrollo afrontan distintos
obstacul os, que en su conjunto explican por qué muchos de sus importadores, productoresy
exportadores Unicamente tienen un acceso limitado a transporte multimodal y a los servicios
logisticos.

I1. LA FUNCION DEL TRANSPORTE MULTIMODAL
Y LOSSERVICIOSLOGISTICOSEN EL
DESARROLLO ECONOMICO

A. Losservicioslogisticosy € comercio

6. Losfletesinternacionales tienen un efecto sobre el comercio equivalente a los derechos de
aduanas arancelarias o a tipo de cambio. Unareduccién del costo de transporte fomenta
directamente las exportaciones y las importaciones, igual que un aumento del tipo de cambio
hace mas competitivas las exportaciones y una reduccién de los derechos de aduana naciorel es
rebaja el costo de las importaciones. En el marco de laliberalizacion del comercio, |os derechos
de aduana han bajado a niveles tales que en muchos casos cuaquier reduccion adiciona yano
tendria un impacto significativo. Enel caso de las exportaciones de América Latinay el Caribe
alos Estados Unidos, por ejemplo, los derechos de aduana suponen por término medio el 1,86%
de su valor, mientras que los costos del transporte internacional representan el 4,45% de ese
valor?. Enel caso de Africa, como se muestra en el cuadro 1, los paises sin litoral pagan un
promedio de cuatro veces mas por € transporte internacional de sus importaciones que las
economias desarrolladas.

7.  El precio de la gran mayoria de mercancias objeto de comercio internacional es exdgeno
paralos paises en desarrollo. Sid transporte de las importaciones se encarece, esto hace subir la
inflacion al costar més las mercancias importadas; en el caso de los bienes intermedios y de
capital, también aumenta los costos de la produccién local. Si se encarece el costo del transporte
de las exportaciones, esto entrafia una reduccion de los ingresos del pais expedidor o
simplemente una pérdida de mercado, dependiendo de cudl seala elasticidad de la demanday de

2 A. Miccoy N. Pérez, Maritime Transport costs and Port Efficiency, Banco Interamericano de
Desarrollo, Washington, 2001. Datos de 1999.



TD/B/COM.3/EM.20/2
pagina 6

gue haya sucedaneos. Segun algunas estimaciones estimaciones econométricas, una duplicacion

de los costos de transporte de un pais hace que su comercio disminuya en un 80% o
incluso més°.

Cuadrol
Costostotales estimados de los fletes de las impor taciones

(En millones de délares de los EE.UU., 2001)

Costos de los
C_ostostotales fletes en
Grupo de paises estimados de los . Valor delas . porcentaje del
fletes de las importaciones (c.i.f.)
importaciones . valor dg las
importaciones
Total mundia 364.008 5.960.595 6,11
Paises desarrollados con
economia de mercado 221.248 4.320.511 512
Paises en desarrollo: monto
total 142.760 1.640.084 8,70
Delos cuales: Africa® 13.806 109.125 12,65
De los cuales:
Africa septentrional 5512 49.183 11,21
Africa meridional 1.346 8.197 16,42
Africaoccidenta 5.057 36.394 13,90
Africaoriental 1.389 11.244 12,35
Océano Indico® 502 4.107 12,23
Africa subsahariana 8.294 59.942 13,84
Paises sin litora 1.900 9.180 20,69

Fuente Secretariadela UNCTAD basada en datos proporcionados por €l FMI.
2 Excluidala Republica de Sudéfrica.

® No se dispone de datos sobre Reunién

8.  El gasto en fletes también aumenta si se exige una mayor calidad del servicio, sobre todo
una mayor fiabilidad y una entrega "justo a tiempo" (JAT). Coneso se reduce la partida de
gastos por concepto de existencias con respecto a costo total de lalogistica, mientras que
aumentan los gastos en transporte. Para los Estados Unidos, por gjemplo, se estima que en los
dos decenios anteriores a 2002 |os gastos en transporte s incrementaron en un 160%, en tanto
que los gastos en existencias crecieron Unicamente un 27% durante el mismo periodo. Mientras

3 N. Limaoy A. J. Venables, "Infrastructure, Geographical Disadvantage and Transport Costs”,
en World Bank Economic Review, N° 15, 2001; D. Hummels, Toward a Geography of Trade
Costs, University of Chicago, 1999.
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en 1982 |os gastos en existencias era alin mayores que |os gastos en transporte, hoy en dia estos
Gltimos son casi el doble de los gastos en existencias®.

9. Hoy en diaes cadavez mas comun el comercio de bienes intermedios, que se utilizan en
los procesos internacionales de produccion y que requieren entregasJAT de os insumos.

A su vez las entregas JAT requieren un sistema de transporte especia mente complejo y eficiente,
gue no suele haber en los paises en desarrollo. En un contexto en que la direccion de una
empresa no sabe s |a entrega de las materias primas o |os bienes intermedios necesarios va a
producirse atiempo, el costo de almacenar existencias aumenta o € productor deja de ser
competitivo, porque no seré capaz de hacer entregas "justo atiempo" a sus propios clientes®.

10. Losgastos en fletesy seguros del transporte internacional también tienden a aumentar en
porcentge del producto interior bruto (PIB). Esto se debe a que el comercio crece a un ritmo
més rapido que e PIB. En e decenio de 1990 la tasa de crecimiento de las exportaciones
mundiales fue de mas del doble que ladel PIB, y aunque los costos del transporte se hayan
reducido en porcentaje del valor del comercio, este Ultimo también ha aumentado, y con € |la
parte de los fletes internacionales en el PIB. Incluso en porcentagje del valor de los bienes
importados, laincidencia del costo del transporte internacional tiende a aumentar. Con el
aumento del comercio de bienes intermedios, € precio de la mayoria de las exportaciones,
incluso de las que proceden de paises en desarrollo, incluye hoy en dia un componente cada vez
mayor por concepto de los costos de transporte de |os insumos, que a su vez han sido importados
y transportados del extranjero. Por consiguiente, el comercio, los servicios logisticosy €l
desarrollo se encuentran cada vez més estrechamente ligados; en los parrafos que siguen se
examinard esta cuestion con més detalle.

B. El comercio, los serviciosdelogisticay el desarrollo

11. Lasituacion geogréfica de los paises es menos importante para |os patrones de comercio de
hoy en dia que los servicios de transporte y logisticas. Los paises comercian entre ellos
dependiendo de la estructura de su produccion, rentay pertenencia a blogues economicos, y
también influye la distancia entre los paises. Esta Ultima da ventaja a | os paises situados en €
"centro de gravedad”. Se supone que existe una estrecha relacion entre ladistanciay € costo del
transporte, 1o que explicaria por qué los paises mas cercanos comercian mas entre ellos que con
paises que estan mas lgjanos. En la préctica, sin embargo, 1a distancia también puede influir en
otras caracteristicas de los paises que les llevan a comerciar més. Por encima de todo, la
cercania geogréfica permite contar con modos de transporte alternativos, |0 que aumenta la
competenciay reduce los precios de los servicios (Io que a su vez fomenta el comercio). Como
se mostrara més adelante en la secciénC del capitulo |1, un mayor volumen de comercio reduce
los costos unitarios del transporte. También permite una mayor diferenciacion entre los distintos
servicios en cuanto a su velocidad, frecuencia, fiabilidad y seguridad. Por tanto, unos servicios

* Prologisy CIS, 14™ Annual Sate of Logistics Report, Washington, junio de 2003. Los datos
incluyen los gastos del transporte nacional y € costo de las existencias.

® L. Alcorta, "New Technologies, Scale and Scope, and Location of Production in Developing
Countries', INTEC Discussion Papers Series N° 9502, Universidad de las Naciones Unidas,
marzo de 1995, http://mwww.intech.unu.edu/publications/discussion-paper /9502.pdf.
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mejores de transporte y logistica pueden desencadenar un ciclo virtuoso en el que unos servicios
mejores significan mas comercio, lo que a su vez fomenta las inversiones en mejorar €
transporte y otros servicios logisticos. El reto para los responsables de |as politicas de transporte
consiste en aimentar ese ciclo y evitar €l caer en latrampade un ciclo vicioso en € que lafata
de comercio desalentaria la provision de servicios de transporte, 1o que a su vez disuadiria a
comercio.

12. Diversos trabgjos empiricos han llegado ala conclusion de que -en igualdad de
circunstancias unos mayores costos de transporte llevan a cifras menores de inversion
extranjera, una tasa de ahorro més baja, menos exportaciones de servicios, menor acceso ala
tecnologiay los conocimientos y una reduccion del empleo. Se ha calculado que una
duplicacién de costo del transporte implica una reduccién de la tasa de crecimiento econémico
de més de medio punto®. Este efecto puede parecer pequefio, pero hay que tener en cuenta que
un menor crecimiento a largo plazo redunda en grandes diferencias en la renta per cpita.

Por tanto, no es sorprendente que una serie de variables geogréficas que estan relacionadas con
los costos de transporte expliquen el 70% de la varianza estadistica de la renta per cpita entre
paises’. Por consiguiente, en la seccionC del capitulo 11 se examinard brevemente cuéles son
estas variables que explican empiricamente los costos de transporte.

C. Factoresdeterminantes delacalidad y e costo de los servicios logisticos

13. Cuando analizan cOmo mejorar |os servicios logisticos internacionales, |os expertos deben
tener en cuenta los distintos factores que pueden influir en ese objetivo y saber en cuales de estos
factores se puede influir con las politicas publicas. Los datos empiricos sugieren que en los
costos y la calidad de |os servicios logisticos internacionales influyen una amplia variedad de
factores, muchos de los cuales escapan a control del sector publico. Muchos de los factores que
son especialmente perjudiciales para los servicios logisticos internacionales se dan también en
nuMerosos paises en desarrollo, especialmente en |os paises menos adelantados y en los
pequerios Estados insulares en desarrollo. Estas economias en particular afrontan a menudo una
situacion en la que su posicion geogréafica, € pequefio volumen de su comercio y sus
desequilibrios comerciales son la causa de una posicion de salida dificil paralograr unos
servicios logisticos internacionales de calidad y baratos.

14. Gracias alas nuevas tecnologias de la informacién y la comunicacion, alas megoras en la
infraestructura 'y ala mayor utilizacion de los contenedores, hoy en dia el mismo precio por
tonelada de carga puede comprar un servicio méas rapido y seguro que hace una década en la
mayoria de las rutas comerciales. También cabe sefidar que las mayores exigencias del

comercio en lo que se refiere a velocidad han dado lugar a que simultaneamente esté aumentando

® S. Radelet y J. Sachs, Shipping Costs, Manufactured Exports, and Economic Growth,
Harvard, 1998.

"'S. Redding y A. J. Venables, Economic Geography and International Inequality,
Londres, 2001.
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la cuota mundial de mercado del transporte aéreo en comparacion con € maritimo, 1o que
incluso puede hacer que aumente el costo medio del transporte®.

15. Incluso cuando se comparan los servicios de transporte monomodal, sigue habiendo
grandes diferencias en los costos de transporte. Transportar un contenedor de 40 pies desde
Douala (Camerun) hasta Bangui (Republica Centroafricana) a una distancia de 1.600 km cuesta
tres veces mas que desplazar el mismo contenedor a una distancia de 1.885 km desde

Walvis Bay (Namibia) hasta Johannesburgo (Sudafrica) (cuadro 2). Ene cuadro 2 el coeficiente
de correlacion entre distanciay costo total esde +0,39 y € coeficiente entre distanciay costo por
kilometro es de -0,15, cifras ambas que indican claramente que la distancia no basta para
explicar las diferencias en los costos de transporte y que los costos por kilémetro tienden a
disminuir en las distancias més largas debido al componente fijo del costo.

Cuadro 2

Costos unitarios estimados del transporte por carretera
de contenedor es en los corredor es africanos

Maximo de 28 toneladas en Costo total en Costoen
contenedor es de 40 pies, en 2001 Distancia (km) dolares EE.UU dolares EE.UU.
o0 ultimo afo disponible " | por kilébmetro
Douala (Cameriin) — Bangui
(Replblica Centroafricana) 1.600 7.900 4,94
Douala (Camertin) — Nyamena (Chad) 1.900 8.000 4,21
Dar es Salam (Republica Unidade
Tanzania) — Kigali (Rwanda) 1.650 4.980 3,02
Dar es Salam (Republica Unida de
Tanzania) — Bujumbura (Burundi) 1.750 5.180 2,96
Dakar (Senegdl) — Bamako (Mali) 1.200 3.400 2,83
Lomé (Togo) — Niamey (Niger) 1.234 3.160 2,56
Lomeé (Togo) — Uagadugu
(Burkina Faso) 1.000 2.550 2,55
Mombasa (Kenya) — Kampala
(Uganda) 1.440 3.250 2,26
Dar es Sdlam (Republica Unida de
Tanzania) — Lusaka (Zambia) 2.000 4.230 2,11

8 En los afios noventa e costo medio del fletey el seguro aument6 en todo el mundo.
Sinembargo, esto no deberia interpretarse como un empeoramiento del sistema internacional de
transporte, sino més bien como un reflgjo del mayor uso del transporte aéreo y de las mejoras
habidas en otros servicios de transporte. Los costos mundiales por concepto de fletes en
porcentgje del valor de las importaciones aumentaron del 5,52% en 1990 a un 6,21%

en 2000 (UNCTAD, Review of Maritime Transporte, 2002, pag. 66,

http: //mww.unctad.or g/en/docs//rmt2002_en.pdf).
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Maximo de 28 toneladas en Costoen
contenedores de 40 pies, en2001 | Distancia (km) dC':OStO total e G lares EE.UU.
S 1 : Olares EE.UU. y
0 ultimo afo disponible por kilémetro
Cotonu (Benin) — Niamey (Niger) 1.056 2.200 2,08
Dar es Salam (Republica Unida de
Tanzania) — Blantyre (Malawi)
(via Lilongwe) 2.030 3.573 1,76
Dar es Salam (Republica Unida de
Tanzania) — Harare (Zimbabwe)
(via Lusaka) 2.490 4.013 161
Beira (Mozambiqgue) — L ubumbashi
(Republica Democratica del Congo)
(viaHarare y Lusaka) 1.581 2.554 1,61
Nacala (Mozambique) — Lusaka
(Zambia) (via Lilongwe) 1.774 2.735 154
Durban (Sudafrica) - Lusaka (Zambia)
(via Plumtree) 2.524 3.873 1,53
Walvis Bay (Namibia) — Harare
(Zimbabwe) (via Maun) 2.409 3.585 1,49
Maputo (Mozambique) -
Johannesburgo (Sudéfrica) 561 175 1,38
Walvis Bay (Namibia) —
Johannesburgo (Sudéafrica) 1.885 2.593 1,38
Media en |a parte continental de los
Estados Unidos 1,10
Media en la Unidn Europea 1.65

Fuente Secretariadela UNCTAD basada en Agencia para el Desarrollo Internacional de los
Estados Unidos, SATN Comparative Transit Transport Costs Analysis, septiembre de 2001; y
"Mediterranean Shipping Company”, ponencialeida en la UNCTAD, Ginebra, en febrero

de 2003.

16. Ene€ caso del transporte maritimo, que es con diferencia el principal modo de transporte
internacional, las economias de escalay las balanzas comerciales parecen tener una importancia
especial, aunque e sector publico tenga pocainfluenciaen ellas. Sin embargo, |os responsables
de las politicas de transporte pueden influir en los niveles de competenciay en la presencia del
sector privado en los puertos, que también influyen en el costo del transporte y el seguro en el

comercio internacional (recuadro 1).
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Recuadro 1

Factor es deter minantes de los costos inter nacionales de seguro y transporte:
el caso del comercio maritimo intralatinoamericano en contenedores

En e caso del comercio maritimo entre los paises de América Latinay € Caribe
se ha calculado las siguientes relaciones estadisticas entre los costos de transporte y seguro
y distintos factores determinantes posibles. Lo que se haanalizado es la diferencia entre
las importaciones c.i.f. y f.0.b. por tonelada de carga de comercio maritimo de productos
basi cos que es probable se transporten en contenedores (2001).

Es obvio que la distancia supone un aumento del costo, pero este aumento no es
proporcional ni mucho menos. Por g emplo, la duplicacidn de la distancia Unicamente
supone un aumento medio del costo del transporte y € seguro del 16,5%.

Cuanto mayor es e valor de la mercancia (enddlares de los EE.UU. por
tonelada), mayor es e costo por tonelada de su transporte. ES necesario contratar un
seguro mayor, y € usuario estara dispuesto a pagar mas por un embalaje mejor o por una
mayor rapidez en €l transporte. Unaumento del valor de la mercancia del 1% entrafiaun
incremento del costo de transporte y seguro de aproximadamente un 0,36% por tonelada, y
a mismo tiempo supone un costo menor del transporte en porcentaje del valor de la
mercancia

L as economias de escala reducen el costo del transporte por tonelada. Se calcula
gue expedir por via maritima en una transaccién comercia 10.000 toneladas en lugar
de 100 reduce los costos de transporte por tonelada en un 43%. También existe una
relacion entre las economias de escalay el volumen total anual del comercio bilateral.
S, por giemplo, & volumen del comercio bilateral transportado en contenedores aumenta
de 1 millon de toneladas a 10 millones, € ahorro en gastos de transporte internacional
(por tonelada) se estima en un 6% aproximadamente.

El tener un mayor nimero de servicios de linea regular entre dos paises esta
estrechamente vinculado a volumen total del comercio bilateral. Aporta mas economias
de escalay aumenta la competencia entre los proveedores de transporte. Contar
con 20 servicios mensuales en vez de 5 servicios, por gemplo, hace disminuir € fletey €
Seguro en un 12%.

Cuando € transporte por via maritima compite con € transporte por via terrestre,
los costos medios también tienden abajar. La razon es probablemente la mayor intensidad
de la competencia; también es més probable que se elija el transporte por via terrestre en el
caso de productos que requieren un transporte mas rgpido. Se calcula que tener una
conexion de transporte por viaterrestre reduce el flete maritimo por tonelada entre
aproximadamente un9 y un 16%. En general, una mejor calidad del servicio, medida
segun la velocidad de los servicios de linea regular, se asocia a unos costos ligeramente
més elevados.
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L os desequilibrios en el comercio también influyen en € costo del transporte.
Los paises que tienen un volumen de importaciones mayor que el de sus exportaciones
tienen también unos costos de transporte de las importaciones relativamente mas elevados,
y viceversa paralos que efectlian mas exportaciones que importaciones. En generdl, la
facturatotal del transporte es méas elevada para | os tréficos desequilibrados que para los
equilibrados.

Empiricamente, las inversiones del sector privado en |los puertos de uso publico
también se traducen en ahorros en el transporte internacional. Esto se debe a que las
tarifas portuarias que deben pagar |os porteadores pueden disminuir, pero, y esto es més
importante, generalmente disminuye € costo para €l naviero a tener unos servicios
portuarios més rapidos, una mayor seguridad y una mayor certeza de que se respetara el
itinerario. Se calculaque €l costo del transporte internacional de las exportaciones de
El Salvador seria un 25% menor si ese pais hubiera avanzado tanto como Panamaen la
privatizacion de sus puertos de uso publico en los afios noventa.

Fuente Comision Econdmica de las Naciones Unidas para América Latinay el
Caribe, "El costo del transporte internacional, y laintegracion y competitividad
de América Latinay el Caribe', en Boletin FAL, N° 191, julio de 2002;
http://www.eclac.cl/transporte/noticias/bolfall/2/11072/FAL191e.htm.

I11. CONDICIONES NECESARIAS PARA MEJORAR EL TRANSPORTE
MULTIMODAL Y LOS SERVICIOS LOGISTICOS

A. Infraestructuray tecnologias

17. Lacontenedorizacion de la carga general es e principal componente que hallevado ala
introduccion del transporte multimodal y los servicios logisticos en las regiones desarrolladas.
Muchos paises en desarrollo han aceptado la contenedorizacién con retraso creyendo que eraun
servicio intensivo en capital inadecuado para paises con menores niveles salariales y mayores
costos de capital. Hoy en dia esta generalmente aceptado que la contenedorizacion es una
condicion necesaria para una proporcion cada vez mayor del comercio de mercancias'y bienes
intermedios, también en |os paises en desarrollo. Especialmente en el transporte multimodal, la
cadena de transporte esta por 1o general contenedorizada. L os contenedores que se utilizan para
€l transporte no deberian ser considerados bienes comercializables, y como tales su utilizacién
no deberia penarse con derechos de importacién temporal, como sigue haciéndose en algunos
paises. La cargatransportada en contenedores también requiere menos personal, pero mejor
cudificado, en los puertos, donde siguen pendientes las reformas en muchos paises en desarrollo.
También requiere una infraestructura portuaria, ferroviariay viaria, asi como las
reglamentaciones de transporte y trabgjo. En muchos paises en desarrollo, especialmente en los
paises menos adel antados, estos enlaces interiores estan a menudo incompletosy su
mantenimiento no es bueno. Este es uno de |os principal es obstécul os précticos para que los
proveedores de transporte ofrezcan servicios de transporte multimodal.
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18. Como la contenedorizacion en décadas anteriores, hoy en dia las tecnologias de la
informacion y las comunicaciones (TIC) estdn cambiando radicalmente el modo de realizar €
comercio y e trangporte internacionales. Los medios e ectrénicos de comunicacion se utilizan
para intercambiar informacién, celebrar contratos y localizar la carga durante €l vigje.

Los usuarios y proveedores de transporte los utilizan internamente y también para intercambiarse
informaciéon. Una vez mas, como sucedié antes con la contenedorizacion, existe €l riesgo de que
los paises en desarrollo lleguen tarde a la introduccion de estas nuevas tecnologias, que requieren
inversiones en equipo, asi como la correspondiente legislacion, reglamentacion y desarrollo de
las capacidades. Un gjemplo fructifero de la utilizacion de las TIC en los paises en desarrollo 1o
constituye el Sistema de Informacion Anticipada sobre la Carga (SIAC) (recuadro 2).

19. Lacompetenciay la participaciéon del sector privado cada vez mayores tienden
empiricamente a fomentar las inversiones en infraestructura y la introduccion de nuevas
tecnologias. El sector publico sigue teniendo un importante papel con respecto a las inversiones
en infraestructuras publicas como pueden ser 10s sistemas nacionales de telecomunicacion o €
acceso a los puertos. En este aspecto, es posible que el Estado tenga que invertir €l o, si no,
otorgar aterceros la concesion de la construccion y explotacion de obras de infraestructura, en
cuyo caso € sector publico deberd asumir una nueva funcién reguladora’®.

Recuadro 2

Sistemas de informacion logistica: el Sistema de Informacién
Anticipada sobrela Carga

El Sistema de Informacion Anticipada sobre la Carga (SIAC) es un sistemade
informacion logistica concebido para mejorar la eficiencia del transporte mediante el
seguimiento del equipo y la carga en los distintos modos de transporte (ferrocarril,
carretera, lago/rio) y en los interfaces (puertos, depdsitos interiores de despacho aduanero)
y e suministro de informacion antes de lallegada de lacarga. El SIAC proporciona alos
operadores y auxiliares de transporte tanto publicos como privados datos fiables, Utiles y
en tiempo real sobre las operaciones de transporte tales como el paradero de las mercancias
y € equipo de transporte, y de este modo mejora la gestion dia a diay la adopcion de las
decisiones. También produce regularmente estadisticas e indicadores de rendimiento que
permiten alos gestores resolver las deficiencias y aprovechar al maximo la infraestructura
y la capacidad del equipo existente. El SIAC esta disefiado, desarrollado e instalado por la
Division de la Infraestructura de Servicios para el Desarrollo y de la Eficiencia Comercial
de laUNCTAD.

Rail Tracker eslaparte del SIAC dedicada alos ferrocarriles. Permite el
seguimiento de todos los movimientos tanto de locomotoras como de vagones en las redes
de ferrocarriles y ha demostrado ser un instrumento muy Gtil para megjorar la gestion y

% A. Estache y G. De Rus (ed.), Privatization and Regulation of Transport Infrastructure, Banco
Mundial, 2000; http://publications.wor|dbank.or g/ecommer ce/catal og/product?item id=213333.
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vigilar el movimiento de las mercancias de los clientes de los ferrocarriles. Este rasgo
permite alos clientes inscritos, desde cualquier parte del mundo, tener acceso alared que
les interesa, averiguar dénde se encuentra su cargay o que ha sucedido con ella mientras
estaba bajo la custodia de la empresa de ferrocarriles. Rail Tracker también puede
proporcionar e historial de la carga, y algunos de los ferrocarriles equipados coneste
sistema ya ofrecen acceso por Internet. Hasta lafecha, Rail Tracker estainstalado en las
siguientes redes. Bangladesh Railways, Cameroon Railways, Kenya Railways
Corporation, Maawi Railways, Régie Nationale de Chemin de Fer du Mali, Société
Nationale des Chemins de Fer du Congo, Société Nationale des Chemins de Fer du
Sénégal, State Railway of Thailand, Sudan Railway, Tanzania Railways Corporation,
Tanzania-Zambia Rallway, Uganda Railways Corporation y Zambia Railways Limited.

Se ha demostrado que Rail Tracker mejora la fiabilidad del servicio y reduce los
riesgos para la seguridad, ya que las formalidades son més transparentes y las posibilidades
de robo o corrupcion disminuyen. Su instalacion requiere una planificacion e inversion
adecuadas. Es posible que también haya que vencer la oposicion de los intereses creados
que se han beneficiado hasta ahora de las deficiencias existentes.

Fuente: www.railtracker.com.

B. Seguridad

20. End caso dd transporte y la logistica internacional, la corrupcion, los robosy los
accidentes no solo suponen un costo directo sino que también reducen la competitividad de las
exportaciones. Especialmente en los puertos y en otros modos en que la carga se trasada de un
medio de transporte a otro, |os riesgos para la seguridad son especialmente elevados. Por tanto
laincertidumbre y también los sistemas juridicos débiles constituyen un obstaculo particular para
el transporte multimodal, en & que a menudo se supone que el porteador situado en un pais
extranjero ha de asumir todos los riesgos de |a cadena de transporte entera.

21. El miedo alos atagues terroristas esta provocando la adopcién de nuevos reglamentos y
leyes, que afiaden obligaciones a los usuarios y proveedores de transporte, especialmente en lo
referente a las exportaciones a los Estados Unidos (recuadro 3). Estas obligaciones suponen
riesgos adicionales para los que tienen que suministrar una informacion mas detallada 'y puntual.
L os usuarios tienen que garantizar a porteador que la informacion que se le proporciona sobre la
carga es exactay que el porteador puede hacer uso de esta informacion sin riesgo de sufrir una
penalizacion o un retraso. Las obligaciones también suponen costos adicionales en la medida en
gue requieren € uso de equipo y personal de inspeccion. La distribucion de los costosy
responsabilidades rel acionados con estos cambios recientes es dificil de calcular. Lo que parece
claro es que los paises en desarrollo tienen mas dificultades para cumplir con las nuevas normas
gue los paises industrializados.
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Recuadro 3

Medidas de seguridad: lasiniciativas en materia de seguridad
en los Estados Unidos

La aplicacién en febrero de 2003 de la declaracion por adelantado sobre la carga en
contenedores que se envia alos Estados Unidos o que transita por este pais ha tenido
efectos importantes sobre |os usuarios y porteadores. El objetivo de este requisito es
descubrir |as cargas sospechosas antes de embarcarlas en |os buques que haran escalaen
un puerto de los Estados Unidos. La compafiia naviera o el porteador publico que no
explota buques debe proporcionar esta informacion a menos 24 horas antes de que se
embarque la carga en un puerto extranjero. Ello implica el uso de tecnologias avanzadas
de lainformacién y la comunicacion alo largo de la cadena de suministro de manera que
lainformacién esté disponible para que €l porteador pueda transmitirlaal Servicio de
Aduanas de los Estados Unidos.

Relacionado con esto esta el mecanismo de cooperaci On aduanera conocido como
Iniciativa por la Seguridad de los Contenedores (CSl), € cual, mediante acuerdos
bilaterales, sitiia a funcionarios de aduanas de los Estados Unidos en puertos extranjeros
gue tienen un trafico importante de contenedores con los EE.UU. Hasta la fecha hay
ya 18 puertos que se han sumado a estainiciativay esta previsto que se adhieran aella
otros puertos mas. L os contenedores que se consideran sospechosos o sobre los cuales la
informacion es incompleta tras examinar la declaracion tendran que ser inspeccionados por
aguellos funcionarios de aduanas antes de poder embarcarlos.

Otrainiciativa es la Asociacion Aduaneray Comercia contra el Terrorismo
(C-TPAT), que asocia a las diversas partes del sector privado que intervienen en la cadena
de suministro. Estos asociados incluyen importadores, porteadores, corredores, operadores
de ailmacenes y fabricantes. El programade la C-TPAT tiene por objeto proteger la cadena
de suministro desde el punto en que se introduce la carga en € contenedor hasta el punto
final de descarga. En mayo de 2003 participaban en esta asociacion arededor
de 3.000 empresas. De los porteadores que se adhieren ala C-TPAT se esperaque
promuevan la observancia de medidas de seguridad eficaces alo largo de toda la cadena de
suministro, incluso aunque el porteador no pueda gjercer control alguno sobre €l
precintado de los contenedores. Su obligacion es hacer todo |o que pueda para asegurarse
del precintado de todos los contenedores embarcados, obligacién que puede extenderse a
gue el porteador colabore 0 hegocie con usuarios, expedidores u otros para organizar €l
precintado. Concretamente, el porteador que se ha adherido ala C-TPAT debe examinar €l
nivel de riesgo que supone con un contenedor que esté sin precintar o mal etiquetado o que
haya sido forzado y adoptar las medidas de seguridad apropiadas antes de cargarlo en €l
buque. Entre estas medidas podrian estar la colocacion de un precinto de alta seguridad, 1a
exigencia al usuario de verificar el contenido y afiadir un precinto o la negativa a cargar €
contenedor.

Es evidente que los proveedores de servicios que tienen la responsabilidad de la
carga en toda la cadena de transporte, como |os operadores de transporte multimodal,
tendran acceso a esta informacion en una fase tempranay podréan cumplir los requisitos de
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manera mas fécil. Estos proveedores se encontraran también en una posicién mejor para
controlar y vigilar el embarque de la carga en e contenedor y su transporte hasta el puerto
de carga. Estos requisitos de seguridad reforzaran la conveniencia de recurrir a
proveedores que puedan proporcionar servicios de puerta a puerta para la expedicion de las
importaciones destinadas a los Estados Unidos. Esto exigira que los gobiernos adopten
medidas que fomenten la constitucion de empresas proveedoras de servicios de transporte
gue puedan trabajar con porteadores internacionales a fin de proporcionar servicios de
transporte multimodal.

Fuente UNCTAD Transporte Newsletter 2003,
www.unctad.or g/en/docs//webtlog20031 _en.pdf.

22. Laposible necesidad de inspeccionar la carga antes de su embarque hacia los

Estados Unidos puede dar lugar una division entre los aeropuertos y puertos de mar que seran
capaces de proporcionar este servicio y los que no podran hacerlo. En €l caso del comercio que
tiene como destino los Estados Unidos esto puede provocar un aumento de la concentracion de
carga en los puertos centrales de distribucion y transbordo que sean capaces de efectuar los
controles exigidos. Como es probable que la mayoria de los paises no podrén acoger ese tipo de
puertos, también es probable que sus exportaciones tengan que ser transbordadas en |os puertos
de otros paises. Lo mismo se aplica ala mayoria de los pequefios Estados insulares en
desarrollo, aunque es posible que algunos de ellos encuentren de hecho la oportunidad de
fortalecer su posicion como puertos centrales de distribucion de carga.

C. Lafacilitacion

23. Para€ desarrollo de los servicios de logistica internacional y transporte multimodal se
necesitan unas medidas coherentes de facilitacion del comercio y € transporte. El movimiento
internacional de cargay buques implica un nimero potencialmente muy grande de controles e
inspecciones (véase también la seccion B del capitulo |11 sobre las preocupaciones en materia de
seguridad), y en la medida en que dichos controles requieran mucho tiempo o de que su duracion
varie arbitrariamente, esto se convertira en un obstaculo parala planificacion y el
funcionamiento de los servicios. Como se ha subrayado en recientes reuniones de expertos y
foros internacionales, las mejoras dependen de las inversiones y reformas a nivel nacional, como
también de los esfuerzos concertados de organizaciones internacional es tales como
laOrganizacién Mundial del Comercio y la Organizacion Mundial de Aduanas'®. Por lo que
respecta a las aduanas, un giemplo valido de facilitacion del comercio lo congtituye la
introduccién de un Sistema Automatizado de Datos Aduaneros (recuadro 4).

10'véanse, por gjemplo, la documentacion para la Reunion de Expertos de la UNCTAD en
transporte eficiente y facilitacion del comercio para mejorar la participacién de |os paises en
desarrollo en el comercio internacional, 25 a 27 de noviembre de 2002, en
www.unctad.org/en/docs//c3em17d3_en.pdf y € Segundo Foro Internacional de Facilitacion del
Comercio, organizado por la Comisién Econdémica para Europa, en

www.unece.or g/trade/for ums/forum03/index.htm.
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Recuadro 4

Sistemas de administracion de aduanas: € Sistema Automatizado
de Datos Aduaner os

El programa del Sistema Automatizado de Datos Aduaneros (SIDUNEA) fue creado
hace 20 afios con €l objeto de automatizar la administracion aduanera de los pequefios
paises en desarrollo. Se ha convertido en e principal programa de reforma aduaneray es
uno de los sistemas aduaneros automatizados més eficaces del mundo. El SIDUNEA se
ocupa de cada una de |as etapas de las formalidades aduaneras, desde la localizacion de los
envios de alto riesgo para su inspeccion hasta la tramitacion de los pagos. Actualmente el
sistema se utiliza para tramitar, en promedio, 15 millones de declaraciones de aduanas al
ano en aproximadamente la mitad de las economias en desarrollo y en transicion del
mundo; gracias a ello las administraciones de aduanas y |os comerciantes de esas
economias ahorran anualmente cerca de 50 millones de horas de trabajo, segun
estimaciones de laUNCTAD. No esraro que después de gjecutar un proyecto del
SIDUNEA seregistrenaumentos del 20 al 30% en los ingresos aduaneros, entre otras
cosas porque e proyecto permite alos agentes mantenerse a corriente con mayor facilidad
de los aranceles y los reglamentos de aduanas, que cambian con frecuencia, y poder asi
aplicarlos. La reducida inversion necesaria parainstalar un sistema automatizado de
administracion de aduanas permite obtener otras economias, ya que por |o general instalar
el SIDUNEA cuesta menos de 2 millones de dolares.

La UNCTAD esta desarrollando una nueva version en la Web de su sistema
automatizado de administracién de aduanas, que permitira alos comerciantesy
administradores de aduanas efectuar la mayoria de las formalidades (desde las
declaraciones de aduana hasta los manifiestos de carga'y documentos de transito) por
medio de Internet. El nuevo programa electrénico de administracion de aduanas,
denominado AsycudaWorld, sera de especia utilidad paralos paises en desarrollo, en los
que laineficiencia de los servicios de telecomunicaciones de linea fija son € principal
problema para introducir las aplicaciones electronicas en la administracion pablica

Fuente www.asycuda.org.

24.  Sehan adquirido experiencias positivas en los planos bilateral y regional con respecto al
intercambio de informacion. Por g emplo, el establecimiento de oficinas de aduanas
yuxtapuestas o el intercambio de informacion relacionada con €l control de los buques por €
Estado del puerto reducen la necesidad de asignar personal a estas tareasy mejoran la calidad de
los controles.

25. Esevidente que existe unafalta de coordinacién entre las organizaciones internacionales
encargadas de la facilitacion del comercio. Los circulos comerciales de todo € mundo han
sentado gran parte de las bases preliminares con respecto alas normas, la certificacion y la
gestion de losriesgos. En el Segundo Foro Internacional de Facilitacion del Comercio,
organizado por la Comision Econdmica para Europa en 2003, se expresd la opinién de que sin un
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sistema basado en normas aplicables a nivel mundial nunca se podran aprovechar al maximo
esasiniciativas. En la Reunion de Expertos de la UNCTAD en transporte eficiente y facilitacion
del comercio, celebrada en 2002, se destacd el hecho de que muchos paises en desarrollo
necesitarian ayuda para determinar sus necesidades y prioridades y aplicar las nuevas normas, y
gue las modalidades de un posible acuerdo sobre la facilitacion del comercio habian suscitado
una polémicaimportante. Se llegd a un consenso sobre la necesidad de ayudar a los paises en
desarrollo a mejorar su participacion en el comercio internacional mediante la aplicacién de las
normas ya convenidas y vigentes, fueran o no obligatorias®®.

D. Aspectosjuridicos
Marco juridico para € transporte multimodal

26. Si bien una gran parte del comercio internacional se efectlia actualmente de puerta a

puerta, sobre la base de un mismo contrato en € que una de las partes asume la responsabilidad
contractual, el marco juridico actual que rige @ transporte multimodal no reflgja adecuadamente
esos avances. No existe un régimen internacional uniforme que regule la responsabilidad en

caso de pérdidas, dafios o retrasos ocasionados por €l transporte multimodal. En cambio, €l
marco juridico actual que rige este transporte consiste en una compleja serie de convenios
Internacional es destinados a reglamentar el transporte unimodal, diversos acuerdos regionaesy
subregionales, leyes nacionales y contratos tipo. Como consecuencia de ello, tanto las hormas de
responsabilidad aplicables como e grado y alcance de la responsabilidad del porteador varian
considerablemente de un caso a otro y son impredecibles*?.

27. Pesealosdiversos intentos que se han efectuado alo largo de los afios por elaborar una
serie de normas que reglamenten la responsabilidad en el trarsporte multimodal internacional,
ninguno de ellos ha dado lugar a un régimen internacional uniforme. En 1980 se aprob6 €
Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Internacional de Mercancias
(en adelante € Convenio TM de 1980), pero no obtuvo & nimero necesario de ratificaciones
para que entraraen vigor. A principios del decenio de 1990 se elabor6 una serie de clausulas
tipo para su incorporacion en los contratos comerciales (las reglas dela UNCTAD y la CCl

11 Para més detalles, véanse también el United Nations Compendium on Trade Facilitation
Recommendations, Ginebra, 2001, en www.unece.or g/cefact/docunydownl oad/01cf17.pdf, y €
World Bank Trade and Transport Facilitation Toolkit for Audit Analysis and Remedial Action,
Washington, 2001 en

http: //wbln0018.wor | dbank.or g/twu/gfp.nsf/fil es/twu-46.pdf/$FI LE/twu-46.pdf .

12 En ¢ informe de la UNCTAD titulado Implementation of Multimodal Transport Rulesy en el
cuadro comparativo que lo acompafia, que resume el contenido de lalegislacion regional,
subregiona y nacional existente sobre la responsabilidad en el ambito del transporte multimodal,
se proporciona informacion mas detallada sobre € complejo marco de responsabilidad
internacional (UNCTAD/SDTE/TLB/2 y Add.1); véase también e documento Multimodal
Transport: The Feasibility of an International Legal Instrument
(UNCTAD/SDTE/TLB/2003/1). Todos los documentos de la UNCTAD mencionados en esta
parte pueden consultarse en € sitio web www.unctad.org. Los documentos de la CNUDMI
mencionados en esta parte pueden consultarse en el sitio web www.uncitral.org.
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relativas a los documentos de transporte multimodal de 1992, en adelante las

Reglas UNCTAD/CCI). Sin embargo, debido a caracter contractual de esas reglas, por
definicion estan sujetas a cualquier texto legidativo aplicable que tenga fuerza vinculante y, por
lo tanto, no pueden congtituir una reglamentacion internacional uniforme.

28. En vista de que no existen normas internacionales uniformes sobre la responsabilidad, han
proliferado las leyes y los reglamentos nacionales, regionales 'y subregionales sobre el transporte
multimodal. Lainexistencia de un régimen uniforme mundial ha obligado a los paises en
desarrollo a buscar soluciones a nivel regional o subregional, como las leyesy |os reglamentos
preparados por la Comunidad Andina, la Asociacion Latinoamericana de Integracion (ALADI),
el Mercado Comun del Sur (MERCOSUR) y la Asociacion de Naciones del Asia Sudoriental
(ASEAN). Si bien esasleyesy reglamentos se basan con frecuenciaen e Convenio TM de 1980
0 en las Reglas UNCTAD/CCI, las importantes diferencias sobre cuestiones clave entre las
digtintas series de normas crean una tendencia a una mayor "desunificacion™ a nivel
internacional*®. Un marco juridico fragmentado y complejo crea incertidumbre, lo que a su vez
hace que aumenten los costos de transaccion a dar lugar ainvestigaciones juridicas y busquedas
de pruebas, litigios onerosos y un aumento en el costo de los seguros. Esta cuestion es
importante en particular para los paises en desarrollo y para las empresas pequefias y medianas
usuarias de servicios de transporte. Si no se dispone de un marco juridico previsible resulta
mucho mas dificil para las empresas peguefias o medianas tener acceso a los mercados y
participar en € comercio internacional en condiciones equitativas.

29. Enesascircunstanciasy, particularmente, en vistadel continuo crecimiento del transporte
multimodal internacional, la secretaria de la UNCTAD convoco en noviembre de 2002 una
reunion especia de expertos para examinar la situacion actual. Siguiendo las recomendaciones
de esareunion, la secretaria realizo un estudio para determinar si era posible elaborar un nuevo
Instrumento internacional que reglamentara la responsabilidad en € transporte multimodal.

Se distribuyd un cuestionario a todos los gobiernos y representantes de la industria, asi como a
las organiﬁci ones intergubernamentales y no gubernamentales interesadas y a varios expertos en
la materia™.

30. Laencuestarevel6 que la gran mayoria de los encuestados (83%), tanto gobiernos como
representantes de las organizaciones no gubernamentales (ONG) y de laindustria, consideraron
insatisfactorio el marco juridico actual para €l transporte multimodal. La mayoria de los
encuestados (76%) consideraron también que e marco juridico actual no era eficaz en funcion de
los costos. La inmensa mayoria (92%) estimaron conveniente elaborar un nuevo instrumento

13 Véase el informe dela UNCTAD Implementation of Multimodal Transport Rulesy el cuadro
comparativo que lo acompafia (UNCTAD/SDTE/TLB/2 y Add.1).

14 | as respuestas a cuestionario de la UNCTAD figuran en el informe de la secretaria de
laUNCTAD titulado Multimodal Transport: The Feasibility of an International Legal
Instrument (UNCTAD/SDTE/TLB/2003/1).
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internacional que regularala responsabilidad en el ambito del transporte multimodal, y casi todos
(98%) indicaron que estarian dispuestos a apoyar cualquier iniciativa concertada enese sentido™®.

31. Losresultados de la encuesta son de particular interés en la actualidad, ya que un Grupo de
Trabajo de laCNUDMI comenzo6 a examinar recientemente un proyecto de instrumento sobre €l
derecho del transporte’® (en adelante el proyecto de instrumento). Si bien el proyecto fue
elaborado principa mente para su aplicacion en los contratos de transporte maritimo de
mercancias, su ambito de aplicacion es amplio y, seglin su redaccién actual, podria aplicarse a
todos los contratos de transporte multimodal internaciona que incluyan un tramo por mar. En su
ultima reunion, celebrada en marzo de 2003, e citado Grupo de Trabajo examind, entre otras
cosas, la polémica cuestion del ambito de aplicacion del proyecto de instrumentoy decidio,
provisionamente, que &l proyecto se aplicaria alos contratos de transporte multimodal que
incluyeran un tramo por mar. Por |o tanto, segin lo propuesto se aplicariaa transporte
multimodal, e proyecto de instrumento, de aprobarse, podria afectar seriamente a la capacidad
de los paises en desarrollo, en particular de los paises sin litoral, para aprovechar las posibles
ventajas que ofrecen la contenedorizacion y € transporte multimodal. A laluz de esas
preocupaciones, es sumamente importante que los paises en desarrollo participen activamente en
€l proceso de negociacion y que cuenten con la ayuda necesaria en las negociaciones a fin de
garantizar que sus intereses se tengan en cuenta en la elaboracién de un posible futuro convenio.

Mar co juridico para lastecnologias de lainformacion y las comunicaciones

32. Lastecnologias de lainformacidn estan cambiando radicalmente el funcionamiento del
comercio internaciona y los servicios de transporte. Los medios el ectronicos de comunicacion
se utilizan para intercambiar informacion, celebrar contratos, localizar mercancias en

transito, etc. Para aprovechar a maximo los beneficios de la tecnologia moderna es necesario
contar con un marco juridico de apoyo que reconozca €l efecto juridico y lavalidez de los
mensajes de datos electronicos y que por lo tanto facilite adecuadamente su utilizacion'’.

33.  Se han adoptado medidas importantes para eliminar los obstécul os juridicos que impiden €
uso de medios electronicos de comunicacién en el comercio internacional; por gemplo, la
adopcion de la Ley modelo sobre comercio electronico de 1996 y la Ley modelo sobre las firmas
electronicas de 2001 de la CNUDMI. Esas leyes modelo ofrecen a los gobiernos normas y
principios internacional mente aceptables para la adaptacion de sus leyes y reglamentos

15 Para més informacion sobre |as respuestas a cuestionario véase el documento
UNCTAD/SDTE/TLB/2003/1. Unaversion resumida del informe fue traduciday distribuida por
la secretaria de la CNUDMI en todos los idiomas de las Naciones Unidas como documento
A/CN.9/WG.111/WP.30.

16 Documento A/CN.9/WG.111/WP.21 de la CNUDMI. Los comentarios dela UNCTAD,
distribuidos con la signatura UNCTAD/SDTE/TLB/4, y los comentarios de |a secretaria de
la CEPE también estan reproducidos en el documento de la CNUDMI publicado con la
signatura A/CN.9/WG.I11/WP.21/Add.1 en todos los idiomas de las Naciones Unidas.

17 véase e informe de la Reunién de Expertos sobre fortalecimiento de la capacidad en la esfera
del comercio electronico: aspectos legales y normativos (TD/B/COM.3/EM.8/3), parrs. 3 ab.



TD/B/COM.3/EM.20/2
pagina 21

nacionales y la creacion de un entorno juridico favorable al comercio electrénico. Sin embargo,
una dificultad importante que se sigue planteando es la cuestion de la sustitucion de los
documentos de transporte negociables (por g emplo, los conocimientos de embarque y los
documentos de transporte multimodal) por alternativas electrénicas. Al no existir un marco
juridico apropiado, se harecurrido a soluciones contractuales para reproducir por medio de
mensajes electronicos las funciones del conocimiento de embarque negociable™®.

34. El proyecto de instrumento, que actualmente se esta discutiendo en la CNUDMI, tiene por
objeto seguir eliminando los obstaculos juridicos al permitir la utilizacién tanto de "documentos
electrénicos’ como de "documentos de transporte impresos’ y darle a ambos el mismo valor
juridico. Sinembargo, las deliberaciones sobre € proyecto de instrumento aln se encuentran en
una etapa preliminar. Si, en su momento, las deliberaciones en curso culminan en la aprobacion
de un nuevo convenio sobre el transporte, que aborde con eficacia € temade la utilizacion de
medi os el ectronicos equivalentes a los documentos de transporte tradicional es, se habra dado un
paso importante en la facilitacion del comercio y €l transporte internacional es.

E. Acceso alos mercados
Aspectos nacionales, bilateralesy regionales

35. Como se ha sefidlado en parrafos anteriores (véase la seccién C del capitulo 1), las
balanzas comerciaes, los distintos modos de transporte disponibles y las economias de escala
tienen repercusiones particularmente fuertes en el costo del transporte. Cuantas mas opciones
tenga a su disposicion un proveedor de servicios, en cuanto a cargay a modos de transporte, en
mejores condiciones estara de el egir la combinacion mas adecuada desde € punto de vista
logistico en lo que se refiere arutas, puntos de transbordo, frecuencias, velocidad, volimenes de
cargay modos de transporte. Cualquier restriccion que limite innecesariamente sus opciones
implicara también costos més elevados y una menor calidad de los servicios para el usuario del
transporte.

36. En muchas fronteras las empresas de servicios de transporte aln se ven obligadas a
tradladar las mercancias de un camién a otro, y las diferencias de ancho de las vias hace que en
los paises en desarrollo €l transporte ferroviario internacional sea poco comun. Para proteger la
industria nacional del transporte por carretera, por |o general se prohibe a los camiones
extranjeros gque transporten mercancias de vuelta una vez que han entregado las importaciones,
lo que es sumamente costoso para los paises sin litoral que dependen de |os puertos extranjeros.
En el transporte maritimo, |os regimenes de reservas de carga por o general hacen que resulte
imposible utilizar eficazmente la capacidad disponible, porque se prohibe combinar los servicios
de linea regular nacionales, regionales e intercontinentales de modo que formen parte de una sola
red mundial. También en el transporte aéreo se suele poner limitaciones a la actividad de las
lineas aéreas internacionales para proteger alas lineas aéreas nacionales, aunque con frecuencia
esto se hace a expensas de |os usuarios de los servicios de transporte.

18 Para més detalles sobre |os problemas pertinentes y |as posibles soluciones, véase €
documento "Comercio electronico y servicios de transporte internacional”
(TD/B/COM.3/EM.12/2, segunda parte.
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37. Unusuario 0 un operador internacional pueden concluir que obtienen varias ventgjas s
recurren a empresas de transporte y servicios logisticos locales y cooperan con ellas. Algunas de
esas ventagjas pueden ser un mejor conocimiento de la culturay e entorno locales, la relacion
establecida con los organismos oficiales y |as asociaciones de comerciantes y transportistas, una
mayor flexibilidad y adaptabilidad locales, la disponibilidad de una flota de transporte ya
existente y el conocimiento del idioma. Para mantener esos beneficios potenciales, alos
gobiernos les convendria fortalecer a los proveedores nacionales de servicios o apoyar su
creacion y también alas asociaciones profesionales correspondientes (recuadro 5).

Negociacionesen laOMC

38. Como consecuencia de las negociaciones de la Ronda Uruguay, las que se llevana cabo en
el marco del Grupo de Negociacién sobre Servicios de Transporte Maritimo (GNSTM) y las
negociaciones de adhesion, actualmente 47 paises miembros de la OMC han incluido en sus
listas del Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios (AGCS) compromisos en materia de
transporte maritimo cuyo alcance y amplitud varian considerablemente. Como parte del
programa incorporado en el AGCS, las negociaciones sobre e transporte maritimo se reanudaron
en enero del 2000. Con respecto ala cobertura de las cuestiones de fondo del transporte
maritimo, hay varias van mas alla de los tres pilares originales, es decir, los servicios del trafico
de altura, los servicios auxiliares y e acceso alas instalaciones portuarias y su utilizacion que
son de especial interésy preocupacion paralos paises en desarrollo.

39. El acceso alos mercados en el ambito del transporte multimodal es una cuestion
particularmente dificil. Como €l transporte maritimo en buques de linea regular se esta
transformando en servicios logisticos y servicios de puerta a puerta, los operadores buscan,
naturalmente, reducir o eliminar las restricciones al acceso y, por 1o tanto, consideran necesario
incluir las operaciones de transporte multimodal en el proceso de liberalizacion. Las posibles
opciones con respecto a las listas de compromisos van desde la consignacion de nuevos
compromisos 'y, por lo tanto, una cuestion de acceso y utilizacion hasta la de un servicio auxiliar
en e contexto de los compromisos del segundo pilar o incluso de un cuarto pilar. Antelas
dificultades que ha planteado este tema en e contexto de las negociaciones del AGCS, surge,
sinembargo, la duda de si |os proveedores multinacionales de servicios podran beneficiarse de
un régimen de mercado mas abierto en un futuro cercano. Es posible que persistalaresistenciaa
una liberalizacién progresiva de la of erta de servicios de transporte multimodal debido ala
preocupacién muy extendida de que ello pudiera dar lugar a que seincluyaen el AGCS € sector
del transporte interior. Por consiguiente, los paises que efectivamente of recieron compromisos
condicionales sobre e transporte multimodal en sus proyectos de listas decidieron consignarlos
como compromisos adicionales. Con respecto a los grandes operadores de buques de linea
regular, especialmente los que han decidido invertir en e transporte interior de contenedoresy
no subcontratar 10s servicios de transporte interior, esta medida dista mucho de satisfacer sus
necesidades especificas. Esta cuestion también es importante para los empresarios de terminales
de transporte, ya que afecta e funcionamiento de |os depdsitos interiores de contenedores.
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Recuadro 5

L a conexion entrelos modos de transportey los proveedor es de servicios:
tres g emplos de cooperacion y coordinacion en Asia

"Nueva Delhi. Una empresa mixta entre DHL Danzas Air & Oceany € grupo
Lemuir de laIndiainiciara sus operaciones el 1° de junio, ofreciendo servicios logisticos
integrados a diversos clientes. La nueva empresa atendera las necesidades de los clientes,
en particular de las empresas pequefias y medianas, en |os sectores de |as tecnologias de la
informacién, la industria automotriz, la atencion de salud, la électronicay los bienes de
consumo, segun afirmaron g ecutivos de laempresa. DHL Danzas Lemuir ofrecera
servicios integrados de puerta a puerta aprovechando toda la capacidad de cada uno de los
socios de la empresa mixta, manifesté Snehla Parikh, Director General del Grupo Lemuir.
Renato Chiavi, Gerente de DHL Danzas Air & Ocean, sefid 6 que, con la nueva empresa,
lared mundial DHL llegaria a ocupar un lugar primordial en este nuevo mercado tan
importante. DHL Danzas Air & Ocean, la division de servicios logisticos de Deutsche
Post, posee el 49% del capital social de DHL Danzas Lemuir Pvt. Ltd., mientras que la
empresa Lemuir, domiciliada en Mumbai, tendra el 51%. La nueva empresatendra su sede
en Mumbal y su plantilla de 367 personas estara distribuida en 15 oficinas y almacenes en
las principales ciudades de laIndia. La operacion de Danzas, una division de Deutsche
Post World Net, forma parte de una estrategia para consolidar su presenciaen laregion del
subcontinente indio. El afio pasado €ligié a Sri Lanka como su hueva puerta de entrada a
varias naciones del Asia meridional.

La asociacion de usuarios facilita la agrupacion de la carga. La Philippine Shippers
Bureau ha establecido una red de agrupacion de la carga, Carconet, para ayudar alos
usuarios de las provincias filipinas a transportar sus mercancias de manera mas eficiente y
evitar los transbordos en Manila. El director de laasociacion, € Sr. Pedro Mendoza,
manifesto alos delegados de la Distribution Management Association of the Philippines,
en un curso celebrado un fin de semana en el transbordador San Paolo de la haviera Negros
Navigation, que Carconet ya funcionaba en Cebu, Davao, Cagayan de Oro, Generd
Santos, Zamboanga, Subic y Baguio. Los usuarios pequefios y medios de laregion que
hacen envios de contenedores de grupaje tienen dificultades para exportar, ya que muchos
puertos provinciales no son servidos directamente por las lineas internacionaesy la
mayoria de las compafiias de linea regular que si hacen escala en esos puertos no aceptan
cargas de contenedores de grupaje. Segun Mendoza, Carconet simplifica el proceso de
expedicién a emitir un Unico documento de transporte para todos |os cargamentos
enviados através de diferentes proveedores de servicios. Laasociacion de usuarios, que
ayudo acrear lared y que supervisalalabor de quienes participanen ella, autorizaalos
trangitarios y alas compafiias de linea regular a efectuar la agrupacion de la carga.

Un puerto maritimo de Malasia obtiene un codigo similar a que se concede alos
aeropuertos. En lo que se considera una primicia a nivel mundial, la Asociacion de
Transporte Aéreo Internaciona (IATA) ha concedido al puerto de Tanjung Pelepas de
Malasia un codigo especifico, similar al que se concede alos aeropuertos como parte de
sus esfuerzos por estimular €l negocio del transbordo y transporte multimodal, por via
aéreay maritima, de mercancias. El cddigo delalATA, ZJT, permite alos operadores de
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aeropuertos tratar a puerto de Pelepas como s fuera un aeropuerto de destino. El nuevo
servicio, promovido conjuntamente por la division MASkargo de la Maaysia Airlines
System Bhd y € puerto, ofrece alos usuarios y transitarios servicios de transporte méas
baratos y més rapidos a América del Norte, Europa, Australasiay Asia oriental desde la
base que tiene MASkargo en el aeropuerto internaciona de Kuala Lumpur. El Gerente
Genera de Cargade Maaysia Airlines, Sr. J. J. Ong, "los usuarios que utilicen ese servicio
pueden obtener unas economias de hasta un 40%". Agreg6 que lo Unico que tienen que
hacer las empresas es enviar las mercancias a Pelepas, uno de |os puertos maritimos de
mayor crecimiento del Asia sudoriental, desde donde serén transportadas en camiones
hasta el centro de carga de MASkargo en el aeropuerto internacional de Kuala Lumpur y
luego por via aérea a su destino final. Sefeld que en € puerto las mercancias se manipulan
en una zona especia para € trafico aéreo donde se utilizan documentos de aduana
simplificados y las operaciones de carga y descarga son rapidas.”

Fuentes. The Journal of Commerce on-line, www.joc.com, 9 de mayo de 2003. Lloyd's
Register Fairplay Daily News, http://mww.lrfairplay.com, 20 de mayo de 2003. The
Journal of Commerce on-line, www.joc.com, 29 de mayo de 2003.

40. Las cuestiones de fondo que se abordarian en las futuras negociaciones deberan tener en
cuenta las decisiones adoptadas en 1996 por el GNSTM con respecto a los futuros mandatos de
negociacion, asi como las novedades en |os terrenos del comercio y la organizacion en el sector
del transporte. De lo anterior se desprende claramente gque las negociaciones futuras deberan
tener en cuenta las nuevas modalidades de |los servicios de logisticay de transporte de puerta a
puerta. Dado e grado de liberalizacion del tréfico maritimo de altura, los principales problemas
gue deben abordarse se refieren méas bien a los tramos interiores de la cadena de transporte, es
decir, € problemadel transporte multimodal y lalogistica. Los partidarios de lainclusion del
transporte multimodal consideran que ya no es apropiado abordar Unicamente |os problemas que
se plantean en e transporte de puerto a puerto. El transporte multimodal es un elemento cada
vez mas importante de |os servicios logisticos adaptados a las necesidades de | os clientes, que
establece vinculos entre la produccion interna, la produccién mundial y los mercados mediante la
interrelacién entre los distintos modos de transporte.

41. Algunas propuestas no se limitan a transporte multimodal, sSino que extienden € proceso
de liberalizacion propuesto alalogisticay los servicios de valor afedido. La propuesta
formulada por Hong Kong (China) en marzo de 2001%° es quizés |a més avanzada desde el punto
de vista de un enfoque integrado, ya que se refiere ala liberalizacién de los servicios de logistica
y servicios conexos, incluidos los servicios de transporte maritimo. Parafacilitar 1a adopcion de
medidas de liberalizacion de |os servicios de logistica que sean més significativas desde e punto
de vista comercial, Hong Kong (China), en su propuesta, considera Util establecer unalista
unificada de los servicios de logisticay servicios conexos, que incluya los siguientes: servicios
de transporte de carga, servicios de cargay descarga, servicios de almacenamiento y depdésito,
servicios de despacho de aduana, servicios de agencias de transporte, servicios de estacionesy

19 v éase la propuesta del 28 de marzo de 2001 sometida en el documento SICSS/W/68 de
laOMC.
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depdsitos de contenedores, servicios de gestion de existencias, servicios de tramitacion de
pedidos, servicios de planificacion de la produccion y servicios de control de la produccién.

En la propuesta se subraya también la necesidad de vincular las consideraciones logisticas y del
transporte maritimo a las del transporte aéreo y |0s servicios de "entrega urgente”, un sector que
estd adquiriendo una importancia cada vez mayor en € campo de lalogistica. Actuamente las
negociaciones se estan desarrollando con arreglo al calendario establecido paralas peticionesy
ofertas en el sector de |los servicios.

V. CONCLUSIONES

42. El acceso alos servicios logisticos y de transporte multimodal es un requisito cada vez mas
importante para la competitividad en una economia mundializada, y muchos paises en desarrollo,
especiamente los pequefios Estados insulares, |os paises sin litora y |os menos adelantados se
ven excluidosde . Al mismo tiempo, €l requisito de que los operadores proporcionen servicios
logisticos y multimodal es adecuados se impone cada vez mas, al igua que las mayores
exigencias con respecto a una entrega mas rapida, mas frecuente, més fiable y segura de las
mercancias. Esas exigencias estan relacionadas con: a) la infraestructura y la tecnologia;

b) laseguridad; c) lafacilitacion del comercio; d) el marco juridicoy €) € acceso alos
mercados. Los paises en desarrollo suelen tener mas dificultades que |os paises desarrollados
para cumplir con esas exigencias en cada una de las cinco esferas interrelacionadas. Para evitar
gue se excluya continuamente a los paises menos adelantados, 10s paises sin litoral y alos
pequefios Estados insulares de los procesos mundiales de produccion, los gobiernos y las
organizaciones internacionales deben hacer esfuerzos concertados para superar esas dificultades.

43. Se deben tomar decisionesy redlizar inversiones importantes a nivel nacional.
Sinembargo, la cooperacion y la coordinacion a nivel internacional son importantes medidas de
apoyo. Estasincluyen las actividades de coordinacion, la cooperacion técnicay los acuerdos y
convenios internacionales.

44. Con respecto alainfraestructuray las tecnologias, especialmente anivel bilateral y
regional, es necesario coordinar las inversiones en puertos, ferrocarriles y otros tipos de
infraestructura de los transportes. Esto es de particular importancia para los paises sin litoral y
los paises de transito. La cooperacion técnica quizas sea necesaria en relacion con la concesion
de laexplotacidn y posterior reglamentacion de puertos y otros tipos de infraestructuras publicas.
El desarrollo e introduccion de tecnol ogias de informacidén, comunicaciones y transporte
adecuadas deberia contar con € apoyo de actividades de cooperacion técnica, y paralas
inversiones quizas sea necesario € apoyo de donantes o la financiacion de ingtituciones
financieras internacionales para crear 0 mejorar la capacidad de los proveedores locales de
servicios.

45. Con respecto ala seguridad, lavigilanciay el andlisis comparado podrian ayudar alos
paises en desarrollo a evaluar €l costo real de |os riesgos que suponen, por gemplo, la
corrupcion, € robo o lafata de seguridad en las carreteras. Al parecer, se necesita més
cooperacion técnica para poder cumplir con los convenios internacionales y otras obligaciones,
en particular con respecto a las medidas de seguridad adoptadas recientemente por los

Estados Unidos. Las preocupaciones de |os paises en desarrollo deben tenerse en cuenta antes de
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gue se introduzcan nuevas normas internacionales en materia de seguridad, que puedan tener
repercusiones en las finanzas publicas.

46. Lavigilanciay e andlisis comparado de las medidas de facilitacion pueden ayudar alos
paises en desarrollo a evaluar su propio desempefio en cuanto alarapidez y fiabilidad de los
controles e inspecciones relacionados con € comercio. La cooperacion técnicay el fomento de
la capacidad tienen particular importancia en la introduccion y utilizacién de tecnologias
adecuadas. En las organizaciones internacionales cualquier avance para promover lafacilitacion
del comercio serd beneficioso para todos los paises, incluidos los paises en desarrallo.
Sinembargo, éstos pueden experimentar mas dificultades ala hora de aplicar 1os procedimientos
gue tengan caréacter obligatorio.

47. Con respecto al marco juridico, es posible que se requiera cooperacién técnica para la
aplicacion de los convenios internacionales. A nivel multilateral, un instrumento internacional
de ambito mundial que regule la responsabilidad en el transporte multimodal seria especialmente
beneficioso para los pequefios usuarios de servicios de transporte de los paises en desarrollo,
porgue no tienen, desde un punto de vista realista, la posibilidad de negociar condiciones
especiales para sus transacciones. Sin embargo, el nuevo proyecto de instrumento que se ha
propuesto supondria un cambio en el equilibrio de la distribucién de los riesgos que beneficiaria
alos porteadores y debilitaria la posicion de los usuarios de |0s servicios, especiamente en los
paises en desarrollo. El problema paralos paises en desarrollo es decidir cua debe ser su
posicidn en las negociaciones, teniendo en cuenta las ventajas potenciales de llegar a un acuerdo
sobre un instrumento internaciona y las desventgjas que se observan en €l proyecto en su
formulacion actual.

48. Con respecto al acceso alos mercados, las organizaciones regionales, en particular, pueden
desempefiar una importante funcién coordinadora que complementaria las inversiones de la
region en infraestructuras fisicas. A nivel multilateral, las negociaciones de la OMC sobre €
transporte maritimo se ampliaran sin duda, con el objeto de incluir otros aspectos de las
operaciones de puerta a puerta. Los paises en desarrollo deberén participar mas activamente en
el proceso de negociacion, y se deberia alentar ala comunidad internacional a que preste
asistencia sobre todo para evaluar |os efectos de | as distintas opciones de negociacion.

La cooperacion técnicay € fomento de la capacidad son particularmente importantes para el
fortalecimiento de la capacidad de las empresas locales de transporte y también de las
asociaciones de usuarios. Ademas, deben alentarse |las empresas mixtas y la cooperacion entre
los operadores nacionales y mundiales.



