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Resumen

La eficiencia del transporte y la facilitaciéon del comercio van de la mano con
competencias de gestion y ejecucion sumamente especializadas y tecnologias de punta. Por
lo general, estas son desarrolladas por empresas privadas y estan fuera del alcance de la
mayoria de los organismos publicos. La colaboracion con los sectores empresariales se ha
vuelto indispensable para asegurar la eficiencia y sostenibilidad de las infraestructuras y
servicios de transporte y comercio y es cada vez mas frecuente que los gobiernos se asocien
con entidades privadas para financiar, construir, manejar y mantener tales infraestructuras y
servicios.

En el contexto de la crisis actual, caracterizada por la reducciéon del volumen del
comercio y la caida de las tarifas de flete, también han disminuido las inversiones en
infraestructura y servicios de transporte. Mientras que algunos paises se han beneficiado
con el abaratamiento de los fletes, para los paises en desarrollo sin litoral se ha acentuado la
desventaja del costo del transporte en comparacion con 2007 y 2008.

En la presente nota se examinan las repercusiones de la crisis econdémica y
financiera actual en los servicios y la infraestructura de transporte y apoyo al comercio y se
presentan diferentes mecanismos de cooperacion destinados a incrementar la eficiencia del
transporte y facilitar el comercio. El presente documento analiza también las necesidades
especiales de los paises en desarrollo sin litoral y de transito, los acuerdos de cooperacion
que se concierten como resultado de las negociaciones de la Organizacion Mundial del
Comercio (OMC) sobre facilitacion del comercio y la funciéon de la tecnologia en el
desarrollo y la gestion de infraestructura y servicios de transporte eficientes que faciliten el
comercio. En la parte final del documento se presentan algunas cuestiones que se
someteran al examen de los participantes en la Reunion de expertos.
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I. Introduccion

1. La Junta de Comercio y Desarrollo, en su 55° periodo de sesiones, aprobd el
mandato de la Reunion multianual de expertos sobre transporte y facilitacion del comercio
que, en sus cuatro periodos de sesiones, se ocupara de las cuestiones de logistica comercial
en los paises en desarrollo. Las conclusiones y recomendaciones de la Reunion se
presentaran en el periodo de sesiones de la Comision de Comercio y Desarrollo que se
celebrara en mayo de 2010. De conformidad con los parrafos 107 y 164 a 168 del Acuerdo
de Accra y el mandato aprobado de la Reunion, los participantes en el segundo periodo de
sesiones de la Reunion multianual de expertos se ocuparan de los temas siguientes:

a) Medidas y actividades encaminadas a aprovechar al maximo la contribucion
de las inversiones, en particular las del sector privado, a la facilitacion del comercio,
centrandose en particular en sus repercusiones sobre las redes internacionales de transporte
y sobre la eficiencia de los servicios de transporte y su contribucion a la facilitacion del
comercio. En la Reunion también se abordara la utilizacion de las tecnologias de la
informacion y las comunicaciones (TIC) en la logistica, la facilitacion del comercio y la
seguridad de la cadena de suministros (todos los periodos de sesiones).

b) Mejores practicas en materia de colaboracion entre los sectores publico y
privado para el desarrollo de la infraestructura: las infraestructuras insuficientes y
deficientemente mantenidas son uno de los mayores obstaculos a un transporte y una
interconectividad eficientes. Mediante su trabajo con los interesados del sector privado, los
gobiernos de los paises en desarrollo pueden obtener capitales para la inversion en
infraestructura y promover una planificacion mejorada y coordinada en ese ambito
(segundo afio).

c) Apoyo al proceso de aplicacion del Programa de Accion de Almaty, incluido
un analisis de los estrangulamientos existentes entre los paises en desarrollo sin litoral y de
transito y las posibles soluciones apropiadas de ese problema, como las mejores practicas
de desarrollo y utilizacion de la infraestructura de transportes, asi como la adopcion de
normas comunes, en los paises en desarrollo sin litoral y de transito (afios segundo y
cuarto)'.

2. Existe ya un consenso muy amplio en que la infraestructura y los servicios de
transporte y facilitacion del comercio se han convertido en elementos esenciales de la
competitividad de los paises en desarrollo en el mercado mundial. Aunque la liberalizacion
del comercio ha limitado el efecto de ciertos obstaculos al comercio, como los aranceles y
los contingentes, la importancia relativa de los costos del transporte y las demoras en los
pasos fronterizos ha aumentado paralelamente a las exigencias de las cadenas de suministro
globalizadas. La necesidad de contar con servicios de logistica comercial cada vez mas
rapidos y mas confiables hace que se preste una atencion creciente a la facilitacion del
comercio y al transporte, factores que pueden llegar a ser mas importantes que los aranceles
aduaneros para determinar el costo de las mercancias. Esto crea problemas particulares para
los paises en desarrollo sin litoral pues, para acceder a las redes mundiales de transporte
maritimo, no solo deben utilizar los puertos maritimos de los paises vecinos, sino que
ademas tienen que cruzar varias fronteras y recorrer largas distancias por carretera®.

Las cuestiones que se abordaran en el segundo periodo de sesiones de la Reunion figuran en los
parrafos a), b) y f) del mandato incluido en el documento TD/B/55/9.

La mayor parte del comercio internacional de los paises en desarrollo se transporta por via maritima.
Se estima que, salvo el comercio dentro de la Unidon Europea, el porcentaje del comercio mundial que
se transporta por mar es del 89,6% si se tiene en cuenta el volumen y del 70,1% si se tiene en cuenta
el valor (UNCTAD (2008), The modal split of international goods transport. Transport Newsletter,
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3. Ahora bien, la eficiencia del transporte y la facilitacion efectiva del comercio van de
la mano con competencias de gestion y ejecucion sumamente especializadas y tecnologias
de punta. Para la mayoria de los organismos publicos, la adquisicion de tal capacidad
significaria un gasto extraordinario de recursos y tiempo. Por ese motivo la colaboracion
con sectores empresariales pertinentes con experiencia es indispensable para incrementar la
eficiencia y la sostenibilidad de la infraestructura y los servicios de transporte y comercio.
Asi pues, es cada vez mas frecuente que los gobiernos se asocien con entidades privadas
para financiar, construir, manejar y mantener tales infraestructuras y servicios. Entre 1990 y
2007 los compromisos de inversion en proyectos de transporte con participacion privada en
los paises en desarrollo pasaron, en términos reales, de 14.000 millones a 30.000 millones
de dolares, lo cual confirma la creciente participacion del sector privado en ambitos que
histéricamente eran de incumbencia de las autoridades publicas® (véase el grifico 1).

4. Las asociaciones entre los sectores publico y privado basadas en una relacion
contractual y la distribucion de riesgos entre los socios publicos y privados han resultado
ser una forma de cooperacion muy adecuada para la provision de infraestructura y servicios
publicos. Una iniciativa de colaboracion entre los sectores publico y privado puede
describirse como la asociacién de un organismo publico y una o mas empresas privadas en
que la parte privada se encarga de un servicio o un proyecto publico y asume un riesgo
financiero, técnico y operativo. Las diferentes modalidades de colaboracion entre
organismos publicos y empresas privadas reflejan la multitud de relaciones contractuales
posibles. Las asociaciones pueden basarse en contratos de servicio a corto plazo, contratos a
mas largo plazo de delegacion de gestion, contratos de arrendamiento, concesiones o los

llamados contratos de "construccion, explotacion y retrocesion™.

5. Para sentar las bases del debate y contribuir a estimularlo, en la presente nota se
examinan las repercusiones de la crisis econdmica y financiera actual en los servicios y la
infraestructura de transporte y apoyo al comercio y se presentan diferentes mecanismos de
cooperacion destinados a incrementar la eficiencia del transporte y facilitar el comercio. En
ese contexto, se analizan también las necesidades especiales de los paises en desarrollo sin
litoral y de transito, los acuerdos de cooperacion que se concierten como resultado de las
negociaciones de la OMC sobre facilitacion del comercio y la funcion de la tecnologia en el
desarrollo y la gestion de unas infraestructuras y unos servicios de transporte eficientes que
faciliten el comercio. En la parte final del documento se presentan algunas cuestiones que
se someteran al examen de los participantes en la reunion de expertos.

38). Dada la ubicacion geografica de los paises con los que comercian, este porcentaje es mas alto en
el caso de la mayoria de los paises en desarrollo. Por ejemplo, en la Republica Unida de Tanzania se
estima que el 95% del comercio del pais transita por el puerto de Dar Es Salaam (Fairplay Shipping
News. www.fairplay.co.uk, 28 de mayo de 2009); en la mayoria de los paises sudamericanos, el 95%
del comercio es maritimo; y en el Brasil, el 99% de las importaciones son maritimas (CEPAL (2002),
International Trade and Transport Profiles of Latin American Countries, Santiago de Chile).

Banco Mundial, base de datos PPI, www.worldbank.org.

Para profundizar en los conceptos relacionados con las iniciativas de colaboracion entre los sectores
publico y privado véase la nota explicativa "Public-Private Partnerships in Trade and Transport
Facilitation" de la Asociacion Mundial para la Facilitacion del Transporte y el Comercio (GFP) en el
sitio www.gfptt.org; y el documento de 2009 de la Comisién Econdmica de las Naciones Unidas para
Europa (UNECE) titulado Transport trends and challenges, ECE/TRANS/WP.5/2009/4,
www.unece.org, que ilustra ademas "el caracter ciclico de las inversiones publicoprivadas en el sector
de transportes" (ibid., pag. 3).
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Graficol
Compromisos de inversion en proyectos de transporte con participacion privada en
paises en desarrollo, por subsector, 1990-2007
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Fuente: Banco Mundial, base de datos sobre la participacion privada en la infraestructura,
http://ppi.worldbank.org.
* Datos preliminares de 2008: 56 proyectos y 26.000 millones de dolares.

II. La crisis econoOmica y el transporte internacional

6. En general, el comercio se expande a un ritmo mas rapido que el producto interno
bruto (PIB). De hecho, cuando el crecimiento econdémico es positivo, el comercio
internacional tiende a crecer con mayor rapidez que la economia. En la situacion actual de
ralentizacion econdémica, no solo se esta contrayendo el comercio, sino que también estan
decayendo las inversiones portuarias, que suelen ser un buen indicador de las perspectivas y
expectativas en materia de comercio internacional. La crisis economica ha dado lugar a una
contraccion de las inversiones publicas y privadas, incluida la inversion extranjera directa.
También ha ocasionado una reduccion del comercio y de la correspondiente demanda de
servicios de transporte.

A. Disminucion de la demanda comercial y de la conectividad del
transporte

7. A nivel mundial, la elasticidad del volumen de comercio con respecto al PIB
mundial ha aumentado paulatinamente, pasando de cerca de dos en los afios sesenta a mas
de tres en 2008°, debido a la creciente generalizacion de las redes de distribucion de la
produccion y de la [venta minorista racionalizada. Se sabe ahora que en 2008 hubo una
desaceleracion del PIB mundial y se prevé que en 2009 la produccién mundial se contraera
en un 2,7%, mientras que la disminucion del comercio podra alcanzar el 10%, es decir mas

5 Banco Mundial (2009), Trade & Development Quarterly, julio.
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del triple de la disminucién del PIB®. Ello tiene un efecto inmediato en los proveedores de
servicios relacionados con el transporte internacional, como los operadores portuarios y las
compailias navieras. Segun las estimaciones, para finales de este afio’ el 15% de la flota de
buques portacontenedores estara ociosa y entre julio de 2008 y julio de 2009 el trafico de
contenedores en los dos puertos principales del mundo, Singapur y Shanghai, disminuy6 en
casi 19 y 18%, respectivamente®. En el segundo trimestre de 2009°, el transito de buques
por el Canal de Panama habia disminuido un 6,3% con respecto al mismo periodo del afio
anterior.

8. En consecuencia, la situacion mundial de los puertos y el transporte maritimo ha
cambiado drasticamente en comparacion con afios anteriores: antes de la crisis mundial, los
buques solian sufrir retrasos significativos ya que los puertos no tenian capacidad suficiente
para atender el comercio maritimo, en fuerte aumento; hoy en dia, muchos buques estan
ociosos debido a que la demanda ha disminuido. La reduccién del volumen del comercio y
la caida de los fletes han ocasionado ademas un recorte del nimero de buques activos en la
mayoria de las rutas comerciales y, por consiguiente, una disminucioén de la conectividad
maritima de todos los paises. Por ejemplo, entre julio de 2008 y 2009, el nimero medio de
servicios de linea regular por pais se redujo en un 4%, el nimero de buques activos en un
11% y el nimero de compaiiias que ofrecen sus servicios en un 6%.

9. Desde el punto de vista de las navieras, en cambio, la situacién en los puertos ha
mejorado, puesto que se han reducido los tiempos de espera y las tarifas de transbordo;
también han bajado considerablemente los fletes pagados por los expedidores, lo cual ha
traido cierto alivio a los importadores y los exportadores, habida cuenta de la actual
ralentizacion econdmica. Por ejemplo, en julio de 2009 el transporte por mar de una
tonelada de carga seca a granel costaba entre 4 y 6 dolares por cada 1.000 millas, mientras
que en 2008 costaba entre 10 y 16 dolares™.

10.  En lo que se refiere al transito de la carga desde y hacia los paises en desarrollo sin
litoral, los costos del transporte terrestre y los tiempos de espera en los pasos fronterizos no
han disminuido en los ultimos 12 meses de crisis econémica. Por consiguiente, la
desventaja que significa el costo del transporte para los paises en desarrollo sin litoral en
realidad se ha acentuado en comparacion con los afios 2007 y 2008 y con los paises
costeros, que si se beneficiaron con la caida de los fletes maritimos. La competitividad de
los paises en desarrollo sin litoral en los mercados de ultramar disminuy6 durante la crisis y
los obstaculos al transporte terrestre de su carga siguen siendo los mismos. Sin duda seria
conveniente para esos paises colaborar mas estrechamente con los paises costeros vecinos y
compartir practicas 6ptimas en materia de desarrollo y utilizacion de la infraestructura y los
servicios de transporte, de conformidad con el espiritu del Programa de Accion de Almaty.

B. Repercusiones en la financiacion de la infraestructura de transporte en
los paises en desarrollo

11.  Es bien sabido que las inversiones del sector privado en infraestructura y servicios
de transporte son prociclicas y siguen las pautas del comercio: en épocas de auge del
comercio, los operadores hacen planes para ampliar sus actividades, y las inversiones y el

6 UNCTAD (2009), Review of Maritime Transport 2009, Ginebra.

7 Containerization International Online, www.ci-online.co.uk, 15 de julio de 2009, sobre la base de
informacion comunicada por Alphaliner. Un afio antes, practicamente no habia buques
portacontenedores 0ciosos.

8 Maritime News, http://worldshippingnews.co.cc, agosto de 2009.

° Fairplay Shipping News, www.fairplay.co.uk, 24 de julio de 2009.

10" Clarkson Research Services (2009), Dry Bulk Outlook.
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numero de proyectos aumentan; en épocas de ralentizacion, los proyectos de inversion se
suspenden. Habida cuenta del tiempo que transcurre entre el momento en que se planifica
una inversion y el momento en que se concreta, especialmente si se trata de grandes
proyectos de infraestructura que requieren amplios estudios de factibilidad e impacto
ambiental, es importante no perder de vista las necesidades a largo plazo de un pais en
materia de comercio exterior y recordar que una disminucién de las inversiones en
transporte que se produzca hoy inevitablemente restringira la capacidad comercial en un
futuro proximo.

12.  En muchos paises en desarrollo, la inversion en el desarrollo de la infraestructura
portuaria es insuficiente. En México, por ejemplo, el proyecto de construccion del mega
puerto de Punta Colonet se ha retrasado debido a que eran muy pocas las empresas privadas
capaces de realizar las inversiones necesarias. Se ha informado que recientemente se han
suspendido o cancelado proyectos portuarios en Oriente Medio por un valor de alrededor de
1.700 millones de délares'. En Sri Lanka la expansion del puerto Colombo South
Container Terminal sufrié retrasos debido a una disminucién del trafico portuario. En
China, la construccion de nueve terminales de contenedores en el puerto de Ningbo-
Zhoushan también quedd en suspenso, y en el presupuesto del puerto de Dalian se
recortaron los gastos en infraestructura en un 36% a consecuencia de la crisis financiera
mundial.

13.  La crisis no solo dificulta la concertacion de nuevos acuerdos de colaboracion entre
los sectores publico y privado sino que también afecta a los mecanismos existentes. No hay
liquidez para las inversiones privadas en infraestructura y la mayor parte de los proyectos
de infraestructura con participacion privada en los paises en desarrollo se enfrentan a graves
dificultades debido al aumento del costo de la financiacion y a estructuras de asignacion de
riesgos més conservadoras'?.,

14. A pesar del panorama sombrio descrito anteriormente seria erroneo suponer que las
inversiones y las reformas en materia de transporte y de facilitacion del comercio ya no son
necesarias o urgentes. Entre las excepciones notables a esta situacion globalmente negativa
estd Viet Nam, que en los tltimos afios ha atraido el interés de los principales operadores de
terminales y no ha sufrido las disminuciones registradas en otras partes'’. Las obras de
ensanche del Canal de Panamad, cuya finalizacion esta prevista para 2014, siguen su curso
normal, a pesar de la crisis financiera.

15.  Para subsanar las deficiencias de financiacion de las inversiones en infraestructura
los bancos de desarrollo estan ampliando su cartera de proyectos de infraestructura. La
Plataforma para la recuperacion de infraestructura y la proteccion de activos del Banco
Mundial y el servicio de apoyo a la infraestructura (Infrastructure Crisis Facility)
establecidos por la Corporacion Financiera Internacional movilizaran juntos mas de 55.000
millones de dolares en los tres proximos afios, fondos que se destinaran a proyectos de
infraestructura en paises en desarrollo. El Banco Mundial ha propuesto ademads la creacion
de un Mecanismo de financiacion contra la vulnerabilidad, organizacién rectora a la que los
paises desarrollados podrian dedicar el 0,7% de sus paquetes de reactivacion econdmica. El
Mecanismo, cuyos recursos podrian encauzarse por conducto de las Naciones Unidas y los
bancos multilaterales de desarrollo, ayudaria a los paises que no tienen los recursos

Lloyds List, www.lloydslist.com, 27 de agosto de 2009.

GTKP, The impact of global economic and financial crisis on the financing of transport infrastructure
projects, http://www.gtkp.com/sectors.asp?step=4&typeOfPage=1&contentID=3569.

La apertura oficial de la terminal Premier Container Terminal de Saigon, operada por la empresa DP
World, situada a orillas del rio Soai Rap, a unos 15 km de Ciudad Ho Chi Minh y en la zona industrial
Hiep Phuoc de la ciudad, esta prevista para el 1° de octubre de 2009.
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I11.

necesarios para enfrentarse a la crisis financiando inversiones en aspectos esenciales, entre
ellos los proyectos de infraestructura'®.

16.  Por su parte, varios gobiernos nacionales estan aumentando el gasto publico a fin de
generar empleos y hacer frente a la crisis econdmica actual, medidas expansivas que suelen
ir acompaifiadas de considerables inversiones en infraestructura. Se prevé que en 2009 el
mundo gastard el 2,9% de su PIB en infraestructura, frente al 2,2% en 2008 y que ese
incremento se observara sobre todo en los paises desarrollados, mientras que en la mayor
parte de los casos, las inversiones en infraestructura en los paises en desarrollo se
mantendran en el mismo nivel. Entre las excepciones figuran China y la India. Entre otras
medidas de estimulo econémico, China tiene previsto asignar 220.000 millones de dolares a
la infraestructura de transporte, mientras que en la India las inversiones en infraestructura
alcanzaran el 4,8% del PIB en 2009, frente al 3,3% en 2003".

Iniciativas de colaboracion entre los sectores publico y
privado destinadas a fomentar la eficiencia del transporte

17.  Dada la importancia del transporte maritimo en el comercio internacional de los
paises en desarrollo y la funcion esencial de los puertos maritimos, los parrafos a
continuacion tratan en primer lugar de los proyectos emprendidos en puertos maritimos. En
la parte B se examinan las conexiones con el transporte terrestre interior y las posibilidades
que ofrece la colaboracion entre el sector publico y privado en lo que respecta al transito y
el acceso de los paises en desarrollo sin litoral a las redes mundiales de transporte maritimo.
En la parte C se aborda brevemente la funcion de la tecnologia y de los conocimientos
especializados transmitidos como resultado de las asociaciones entre organismos publicos y
entidades privadas.

Encauzar las inversiones privadas en los puertos

18.  En los ultimos afios, las inversiones del sector privado en puertos maritimos han
generado un aumento del trafico y de la frecuencia de los servicios de transporte, lo cual se
ha traducido en una disminucion de las tarifas de flete y un aumento de la conectividad.
Hoy en dia, en mas de 90 de los 100 puertos de contenedores principales hay algin grado
de participacion privada en la gestion de las instalaciones y practicamente todo el trafico
portuario mundial adicional generado desde los afios noventa estd en manos de operadores
privados'®. En lo que se refiere a los costos del transporte, la participacién privada en los
puertos latinoamericanos se ha traducido en un aumento de la eficiencia y un descenso de
las tarifas de flete'’. Con respecto al acceso a los servicios de transporte internacional, son
numerosos los casos en que los recursos aportados por inversores privados a los puertos han
mejorado las conexiones del pais con la red mundial de transporte maritimo por lineas
regulares, como Djibouti (tras las inversiones realizadas por el operador portuario DP
World, con sede en Dubai), el Libano (donde se emprendieron reformas portuarias desde

GTKP, The impact of global economic and financial crisis on the financing of transport infrastructure
projects, http://www.gtkp.com/sectors.asp?step=4&typeOfPage=1&contentID=3569.

Previsiones de CG/LA Infrastructure, citadas en GTKP, The impact of global economic and financial
crisis on the financing of transport infrastructure projects, http://www.gtkp.com/sectors.asp?step=
4&typeOfPage=1&contentID=3569.

Drewry Shipping Consultants (2009), Annual Review of Global Container Terminal Operators,
Londres.

Micco A. y Pérez N. (2002), Determinants of Maritime Transport Costs, Banco Interamericano de
Desarrollo; y Sanchez R. y otros (2003), Port efficiency and international trade: port efficiency as a
determinant of maritime transport costs. Maritime Economics & Logistics. 5.
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2006) y Marruecos (que cuenta actualmente con un nuevo puerto de transbordo
internacional en Tanger)'®.

19.  El modelo de puerto arrendador, en el cual el operador de la terminal alquila un
espacio de propiedad de la autoridad portuaria, es la forma mas comun de participacion
privada en operaciones portuarias. El otorgamiento de concesiones de gestion de terminales
portuarias es una forma eficaz de reducir costos e incrementar el trafico portuario
aprovechando los conocimientos especializados externos para subsanar las deficiencias de
funcionamiento. Ahora bien, esos beneficios para los usuarios y los propietarios del puerto
suelen entrafiar costos sociales elevados: es comun que se pierdan empleos en los muelles
y, aunque a largo plazo el aumento del comercio puede generar puestos de trabajo que
compensen con creces esas pérdidas, el periodo de transicion puede ser dificil. Suele ser
necesario reciclar al personal y solicitar ayuda al Estado para reasignar a los trabajadores
despedidos a otras funciones en la comunidad. Quizas sea conveniente que en los proyectos
de reforma portuaria financiados por bancos de desarrollo u otros donantes se prevean
recursos destinados al reciclaje o la indemnizacion del personal®.

20.  Otro desafio que plantea el proceso de privatizacion a las autoridades portuarias
consiste en determinar como pasar de ser proveedores de servicios autorregulados a ser
reguladores independientes de servicios prestados por el sector privado. La necesidad de
regulacion debe equilibrarse con la necesidad de crear un entorno propicio al aumento del
comercio. En algunos casos el exceso de regulacion ha llevado a los concesionarios a
rescindir contratos, mientras que si la regulacion es insuficiente el monopolio publico de la
gestion de los puertos puede transformarse en un monopolio privado. Esta cuestion es
especialmente delicada en el caso de los puertos de los pequefios Estados insulares donde el
volumen de actividad suele no ser suficiente para que se cree una competencia econémica
entre puertos.

21.  Gracias a su posicion geografica y su canal respectivo (el canal de Panama y el canal
de Suez), Egipto y Panama estan especialmente bien conectados con las redes mundiales de
transporte maritimo. Panama fue uno de los primeros paises de América Latina en
concesionar la gestion de terminales de contenedores y hoy en dia es, de lejos, el principal
centro de transbordo del continente americano. Tanto los importadores como los
exportadores se benefician de la mayor frecuencia de las conexiones y el abaratamiento de
los fletes, resultado de las economias de escala y la competencia entre los diferentes
proveedores de servicios®. En Egipto se han invertido fondos privados en la construccion
de varias terminales que prestan servicios a las lineas de transporte maritimo que
redistribuyen la carga hacia otros destinos del Mediterraneo y de Africa. Gracias a ello, los
importadores y exportadores egipcios se benefician de lineas maritimas directas que los
conectan con 59 socios comerciales, cifra que supera la de todos los demas paises africanos
y equivale a mas del doble de la media regional, que es de 24 conexiones directas.

22. También se puede crear un entorno propicio a la expansion del comercio
delimitando zonas portuarias de desarrollo destinadas a determinadas actividades, como
centros logisticos o zonas francas. En esos casos, aunque la gestion de la operacion puede
estar a cargo de socios publicos y privados, es mas comin que un organismo publico

UNCTAD (2009). Liner shipping connectivity in 2009. Transport Newsletter. Segundo y tercer
trimestre.

El médulo 7 del Manual sobre la reforma de los puertos (Port Reform Toolkit) del Banco Mundial se
ocupa especialmente de la reforma laboral y los asuntos sociales conexos.
http://siteresources.worldbank.org/INTPRAL/Resources/338897-1164990391106/07 TOOLKIT _
Module7.pdf.

Wilmsmeier G. y Hoffmann J. (2008). Liner shipping connectivity and port infrastructure as
determinants of freight rates in the Caribbean. Maritime Economics and Logistics. 10.
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administre las instalaciones en las que operaran empresas privadas. En Viet Nam, por
ejemplo, la totalidad de los nuevos proyectos de desarrollo portuario en los que intervienen
operadores de terminales internacionales tienen una zona adyacente al puerto en la que se
ofrecen actividades logisticas exentas de impuestos. Situados en las inmediaciones del
puerto o en el puerto mismo, los centros de logistica pueden facilitar la expansion del
comercio y, por efecto de arrastre, la transferencia de tecnologias hacia otros sectores de la
economia.

Aumento del trafico terrestre y la conectividad con el interior

23. Para que las inversiones en infraestructura de transporte sean comercialmente
viables, es preciso cierto volumen de comercio. Cuando el volumen del comercio es
pequefio, los servicios de transporte son menos frecuentes, hay menos competencia y las
deseconomias de escala encarecen los costos del transporte, lo cual a su vez provoca una
reduccion del volumen del comercio. Un problema de muchos paises en desarrollo sin
litoral estriba en que a menudo no tienen un volumen de comercio suficiente que asegure la
rentabilidad de las inversiones en tecnologia o infraestructura, ya sea en el pais mismo o en
los paises vecinos de transito?’. De ahi que la mejora de la infraestructura de ferrocarriles,
carreteras, transporte aéreo, oleoductos y gasoductos sea una de las cinco prioridades del
Programa de Accién de Almaty*.

24.  La busqueda de intereses comunes a los importadores y exportadores de paises en
desarrollo sin litoral y los proveedores de servicios de los paises de transito vecinos puede
contribuir significativamente a facilitar el comercio e incrementar la densidad del transporte
entre esos paises. En particular, los operadores portuarios privados pueden convertirse en
aliados importantes de los paises en desarrollo sin litoral. Como ya se ha dicho, es cada vez
mas comun que la gestion de los puertos esté a cargo de empresas con fines comerciales u
organismos publicos asociados a entidades privadas y esos operadores a menudo intentan
activamente captar carga adicional en los paises vecinos, en particular los paises sin litoral.
Por ejemplo, la empresa Walvis Bay de Namibia tiene la mira puesta en el mercado de
Zambia, pais mediterraneo; los operadores portuarios privados de Karachi aspiran a
transportar la carga del Afganistan y Asia central; y los puertos de Chile y el Peru, recién
dados en concesion a empresas privadas, se disputan las operaciones de los importadores y
exportadores bolivianos.

25.  La comunidad de intereses no se limita a los intereses comerciales de los operadores
de transporte sino que también incluye los de los comerciantes de ambos paises. La
consolidacién de la carga de los dos paises abarata el transporte maritimo para los
importadores y exportadores de ambos lados, y permite un volumen de comercio mayor que
atrae a mas compaflias navieras, con buques mas grandes y servicios mas frecuentes y
directos hacia el puerto del pais de transito. Ese incremento de los volimenes de carga
transportada contribuye a aumentar la productividad de los importadores y exportadores de
ambos paises. También contribuye a que el operador portuario recupere los recursos
invertidos en operaciones de dragado, grias y TIC y a que las aduanas nacionales inviertan
en medios modernos de facilitacion del comercio, tanto en el puerto como en los pasos
fronterizos entre los dos paises.

21

22

En su libro The Bottom Billion (Oxford University Press, 2007), Paul Collier indica que "la trampa de
la mediterraneidad" es una de las cuatro "trampas de desarrollo" principales que impiden que muchos
de los paises menos adelantados logren un mayor nivel de desarrollo, siendo las tres otras trampas la
"trampa del conflicto", la "trampa de los recursos naturales" y la "trampa de la mala gobernanza".
Visitese el sitio de la Oficina del Alto Representante de las Naciones Unidas para los Paises Menos
Adelantados, los Paises en Desarrollo sin Litoral y los Pequefios Estados Insulares en Desarrollo,
http://www.un.org/special-rep/ohrlls/lldc/default.htm.
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26.  Otro interés comun al pais sin litoral y el de transito puede ser la construccioén de
depositos de contenedores o puertos secos tierra adentro. La modalidad de colaboracion
entre los socios publico y privado puede ser la misma que en el caso de los centros
logisticos y las zonas francas, en que el Estado se encarga de garantizar un entorno propicio
a las actividades de las empresas privadas, quienes proveen los servicios. Si se ubican los
puertos secos en el lugar de interseccion de dos o mas modos de transporte (por ejemplo
transporte carretero, ferroviario o por vias fluviales hacia el interior), se pueden realizar
economias de escala, con las consiguientes ventajas de reduccion de los costos y atenuacion
de la congestion.

27.  Otra iniciativa que beneficia tanto al pais sin litoral como al de transito, consiste en
encontrar soluciones institucionales y tecnoldgicas encaminadas a la creacion de corredores
que ofrezcan a las partes interesadas una capacidad sostenible a largo plazo para mejorar las
operaciones de transporte de transito. Una vez mas, corresponde al Estado crear un entorno
propicio y lograr la colaboracién de los diferentes actores. Una solucion de corredores
puede suponer la participacion de los gobiernos de paises limitrofes asi como la de
proveedores de servicios y exportadores e importadores privados. Si se da prioridad a la
vinculacion de las redes de comercio y transporte regionales y mundiales, la creacion de
corredores permite aprovechar los efectos combinados de las mejoras de tipo reglamentario,
institucional, tecnoldgico y operativo. Se han establecido varias redes de corredores en
Africa, Asia y América Latina con resultados probados.

28.  La concertacion de acuerdos transfronterizos multilaterales también puede fomentar
la cooperacion y el comercio a nivel subregional. El acuerdo de transporte transfronterizo
de la gran subregion del Mekong (Acuerdo GMS) es un ejemplo de instrumento
multilateral destinado a facilitar el transporte transfronterizo de mercancias y personas. El
Acuerdo GMS comprende referencias a convenios internacionales existentes que han sido
ampliamente aceptados en numerosos paises de todo el mundo. Otros ejemplos son el
Acuerdo marco sobre transporte multimodal de la Asociacion de Naciones de Asia
Sudoriental (ASEAN)®, la labor relativa al Acuerdo de facilitacién del transporte carretero
de la Organizacién de Cooperacién de Shanghai (SCO)* y el Acuerdo marco sobre
transporte en transito de la Organizacién de Cooperacion Econdmica (ECO)®.

29.  En el siglo pasado la construccion de carreteras estaba a cargo del sector publico.
Las inversiones del sector privado en ese ambito pueden ser diferentes o mas complicadas
que una inversion comercial por los motivos siguientes®:

a) Las carreteras prestan un servicio publico que incide en la vida cotidiana de
muchas personas y los beneficios socioecondmicos de una inversion en carreteras pueden
superar los beneficios financieros y justificar el otorgamiento de subsidios ptblicos;

b) La red de carreteras puede constituir un cuasimonopolio, por lo que puede ser
necesario someter las operaciones privadas a cierto grado de regulacion econdmica;

c) Las carreteras forman parte de una red de caminos y otros modos de
transporte de propiedad publica o privada, por lo que la calidad y la magnitud de las
inversiones realizadas en otros niveles del sistema de transportes incidira en la viabilidad de
las inversiones en la construccion de carreteras.

2 ASEAN, www.aseansec.org/17877.htm.

2 5C0, www.sectsco.org/EN/Yolder.asp.

% ECO, www.ecosecretariat.org.

UNCTAD y CEAP, Comité de Comercio e Inversiones, Grupo de Expertos en Inversiones (2009),
Best Practices in Investment for Development - Case Studies in FDI: How to Utilize FDI to Improve
Transport Infrastructure - Roads: Australia and Peru.
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30.  La cooperacion internacional puede servir de elemento catalizador de las inversiones
privadas en la construccion de carreteras si destina su contribuciéon a por lo menos dos
aspectos del proceso de adjudicacion de concesiones:

a) Expansion de las actividades de fomento de la capacidad: a menudo la
asistencia oficial para el desarrollo (AOD) ha ayudado a los gobiernos a preparar planes de
transporte y determinar los proyectos prioritarios en materia de carreteras. Los donantes
deberian considerar la posibilidad de incluir en sus actividades de fomento de la capacidad
en el sector del transporte el fortalecimiento de las diversas competencias comerciales
necesarias para ejecutar las concesiones de construccion de carreteras.

b) Apoyo financiero a las contribuciones estatales: con sumas de AOD
relativamente pequeilas se podrian efectuar mejoras de gran alcance en infraestructura de
transporte de importancia critica. La Iniciativa de Ayuda para el Comercio puede servir de
elemento catalizador de la creacion de capacidad e infraestructura relacionadas con el
comercio. La AOD podria ayudar a los Estados a invertir en la infraestructura necesaria
para llevar los productos a los mercados mundiales y aumentar la competitividad de las
exportaciones?’.

La funcion de la tecnologia y los conocimientos especializados

31.  Hoy en dia la tecnologia se utiliza en todas las etapas de desarrollo y manejo de las
infraestructuras y los servicios de transporte. La colaboracion con el sector privado permite
a los gobiernos aprovechar también las competencias en materia de gestion, ejecucion y
tecnologia desarrolladas a lo largo de los afios por operadores privados de éxito. Por
ejemplo, la contenedorizacion, modalidad dominante de transporte de carga, exige la
utilizaciéon de tecnologias y equipos de manipulacion de carga especializados y de
programas informaticos sumamente complejos para que los puertos maritimos y las
terminales terrestres funcionen con la mayor eficiencia posible. Las redes de logistica
internacionales mas eficientes también utilizan abundantemente las TIC para intercambiar
informacion, despachar y rastrear envios, o simplemente para elaborar documentos
comerciales y de transporte.

32.  Aunque la situacion y las condiciones de cada puerto son diferentes, ya no es
necesario disefiar soluciones técnicas a medida, puesto que muchos sistemas de aplicacion
inmediata pueden adaptarse a las necesidades particulares de cada puerto. En los casos de
asociacion con operadores internacionales de terminales, es comin que estos implanten
soluciones informaticas ya probadas en otros puertos. La introduccién de equipos de ultima
generacion para la manipulacion de carga en los puertos, como gruas de pdrtico superpost
panamax o vehiculos de guiado automatico y la utilizacion de esos elementos en el marco
de sistemas integrados que abarcan la totalidad de una terminal o un puerto ya estan
contribuyendo a reducir el tiempo de despacho de los buques y a mejorar el rendimiento
portuario en general.

33.  Gracias a la utilizacion de un sistema integrado, algunos puertos pueden descargar
buques a una velocidad de mas de 70 TEU por hora con una griia tinica y 450 TEU por hora
con gruas multiples y en circunstancias ideales. En Nigeria, por ejemplo, la Terminal de
Contenedores de Apapa, manejada por la empresa APM Terminals, alcanzé los 47
movimientos por hora con una grua Unica. Ese incremento de productividad se debio a
nuevos programas de formacién, mejoras en los bloques de carga y descarga y la puesta en
funcionamiento de nuevos equipos. Aunque algunos puertos han logrado una productividad
por grua de mas de 70 movimientos por hora, se considera que si la mayor parte de las

2 Tbid., pag. 95.
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gruas funciona a la mitad de ese ritmo ya se ha alcanzado un nivel aceptable de eficiencia.
La aparicion en los ultimos afios de grias de elevacion en tandem, triple y hasta cuadruple
ha contribuido en cierta medida al incremento del rendimiento de los puertos, pero no ha
revolucionado el sector.

34.  El desarrollo de los recursos humanos es de importancia capital. En lo que se refiere
a las comunidades portuarias, se han organizado numerosas actividades en el marco del
programa de formacion portuaria de la iniciativa TrainForTrade, destinadas a ayudar a los
operadores portuarios de todo el mundo a contribuir al desarrollo econémico de su pais. El
programa cumple una valiosa funciéon de fomento de la capacidad de los paises en
desarrollo mediante el fortalecimiento de los recursos humanos de esas naciones. En este
contexto, gracias a las Redes de Formacion Portuaria de la UNCTAD, se han concertado
asociaciones con puertos europeos que comparten sus conocimientos y su experiencia con
comunidades portuarias de Africa, Asia y América Latina, pertenecientes a cuatro areas
lingtiisticas diferentes. El principal objetivo del programa consiste en prestar apoyo a las
comunidades portuarias de los paises en desarrollo en su esfuerzo por fomentar el
desarrollo econdémico prestando servicios eficientes y competitivos que faciliten el
comercio.

IV. Iniciativas de colaboracion entre los sectores publico y
privado destinadas a promover la facilitacion del comercio

A. Relaciones de trabajo publico-privadas en el sector del comercio

35.  La facilitaciéon del comercio ocupa un lugar central en la infraestructura de apoyo al
comercio de los paises. Al igual que en el sector del transporte, los gobiernos recurren a
diferentes modalidades de colaboracion publico-privada para la provision de servicios e
infraestructura de facilitacion del comercio, como por ejemplo la construccion y
modernizacion de puestos fronterizos, el suministro y la instalacion de programas
informaticos de automatizacion, la elaboracion de documentos electronicos y soluciones
comerciales desmaterializadas y el manejo de plataformas electronicas como las ventanillas
unicas de comercio exterior o los portales de las comunidades portuarias. Esas asociaciones
se basan en el reparto de los riesgos derivados de la inversion entre los sectores publico y
privado. En un sentido mas amplio, las iniciativas de colaboracion publico-privada pueden
también consistir en relaciones de cooperacion de caracter voluntario a lo largo del proceso
de formulacion de politicas mediante, entre otras cosas, los comités de facilitacion del
comercio o incluso los equipos de tareas ad hoc.

36. Las consultas y la cooperacion entre el sector publico y el sector privado son la
esencia misma de la facilitacion del comercio y se han convertido en parte fundamental de
las iniciativas de reforma destinadas a simplificar, armonizar y normalizar los
procedimientos comerciales y los correspondientes flujos de informacion para posibilitar el
movimiento transfronterizo de mercancias. En la practica, los intereses estratégicos de los
socios publicos pueden ser distintos de los de los socios privados, hecho que las reformas
deben tener en cuenta (cuadro 1).
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Cuadro 1

Algunos objetivos y cuestiones estratégicos de las partes que intervienen en la

facilitacion del comercio

Gobierno (administracion principal)

Organismos ejecutores

Industrias manufactureras

Proveedores privados de servicios (por
ejemplo, expedidores de carga, empresas de
servicios logisticos, operadores de
transporte)

Sector financiero (bancos y compaiiias
aseguradoras)

Cumplimiento de la reglamentacion
nacional destinada a la promocion del
comercio legitimo, y proteccion de la
integridad y seguridad de las fronteras
nacionales y los ingresos nacionales, asi
como la inocuidad de las mercancias;

Objetivos de la politica comercial y
objetivos conexos de la politica de
desarrollo econdmico;

Cumplimiento de los compromisos
internacionales, regionales y bilaterales.

Aplicacion y vigilancia del cumplimiento de
los reglamentos y la legislacion;

Recaudacion de ingresos y elaboracion de
estadisticas.

Racionalizacion de la produccion y las
operaciones de logistica (confiabilidad,
puntualidad, seguridad);

Reduccion de los costos (costos de
transaccion directos e indirectos);

Agilizacion del acceso a los mercados,
mantenimiento de una cadena de suministro,
supone integracion de la cadena de
suministro con otros sistemas (comercio
electrénico entre empresas y comercio
electronico entre las empresas y las
administraciones publicas).

Calidad de los servicios prestados (desde el
punto de vista de la puntualidad, los costos,
la confiabilidad, la seguridad);

Interoperabilidad de los diferentes sistemas
y mensajes electronicos (entre empresas y
entre las empresas y las administraciones
publicas).

Control del riesgo financiero, reduccion de
los costos de servicio, emision rapida de las
garantias, confiabilidad de los datos.
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Exportadores/importadores Interoperabilidad de los diferentes sistemas
y mensajes electronicos (entre empresas y
entre las empresas y las administraciones
publicas);

Rentabilidad (tiempo, costo y
confiabilidad).

Consumidores Precios de los productos, calidad e
inocuidad de los productos, defensa del
consumidor.

Fuente: UNCTAD.

B. Plataformas de facilitacion del comercio

37.  Para que la reforma de la facilitacion del comercio sea eficaz se precisa una relacion
de colaboracion entre los sectores publico y privado en la que haya espacio para el didlogo
acerca de las necesidades y los intereses en materia de facilitacion del comercio y
transparencia en cuanto a los objetivos perseguidos y las medidas que se han de adoptar
para conseguirlos. Se han creado plataformas de facilitacion del comercio de diversos tipos
para fomentar tales procesos de consulta y colaboracion entre los sectores publico y
privado.

38.  El concepto de comité de facilitacion del comercio surgié a mediados de los afios
setenta, cuando se crearon los primeros organismos publico-privados, encargados de
simplificar la documentacion e introducir el intercambio electronico de datos (EDI).
Algunos de esos organismos siguen funcionando en los paises de la OCDE (Organizacion
de Cooperacién y Desarrollo Econémicos) (véase el recuadro 1)*. En los afios noventa
aparecieron los comités nacionales de facilitacion del comercio y del transporte, que tenian
un mandato mas amplio que abarcaba la simplificacion de los procedimientos comerciales y
de transporte y solian hacer las veces de comités directivos de los proyectos de asistencia
técnica.

39.  Mas recientemente, en el contexto de las negociaciones de la OMC sobre facilitacion
del comercio ha aparecido otro modelo de mecanismo consultivo: el grupo de apoyo o
equipo de tareas de negociacion de la facilitacion del comercio. En los paises en desarrollo
se realizaban muy pocas consultas entre los sectores publico y privado acerca de las
necesidades y prioridades del pais en materia de facilitacion del comercio. Ahora bien, es
importante mantener el didlogo sobre las disciplinas propuestas en el marco de la OMC
antes de la suscripcion del acuerdo de facilitacion del comercio. De ese modo los
negociadores pueden cerciorarse de que las disposiciones propuestas respondan a las
necesidades y a los intereses futuros de su pais y se adapten a su capacidad de ejecucion.
Algunos paises han establecido equipos de tareas o grupos de trabajo sobre la facilitacion
del comercio en el contexto de la OMC, encargados de organizar ese dialogo publico-
privado sobre los intereses estratégicos del pais en las negociaciones y proporcionar
asesoramiento especializado y recomendaciones sobre las propuestas objeto de
negociacion®.

8 Se puede consultar una lista actualizada de los organismos nacionales de facilitacion del comercio en

la direccion siguiente: http://www.unece.org/cefact/nat_bodies.htm.
Se puede consultar la lista de los grupos de trabajo de la UNCTAD/UNECE sobre facilitacion del
comercio en el contexto de la OMC en la direccion siguiente: http://www.unctad.org/tlb.

29

GE.09-51860 15



TD/B/C.I/MEM.1/5

16

40.  Los grupos de trabajo sobre facilitacion del comercio suelen ser menos formales que
los comités de facilitacion del comercio y a menudo se forman sobre la base del grupo de
interesados ad hoc que realizd, para la secretaria de la OMC, las autoevaluaciones
relacionadas con la facilitacion del comercio previstas en el anexo D. Dichos grupos de
trabajo se reunen con cierta regularidad y cuentan con la participacion de representantes de
los sectores publico y privado. Aunque se ocupan principalmente de las negociaciones de la
OMC, su ambito de competencia a menudo abarca la vinculacién de la facilitacion del
comercio con los objetivos de integracion regional y desarrollo econdmico nacional. Los
miembros de la OMC han recalcado que esas estructuras de colaboracion facilitaran el
cumplimiento de los compromisos que se contraigan en el marco de la OMC™,

Recuadro 1
Plataformas de facilitacion publico-privadas

Suecia tiene una larga experiencia en materia de didlogo entre los sectores publico y
privado sobre la facilitacion del comercio. El Consejo sueco de procedimientos
comerciales, SWEPRO, creado en 1975, es el 6rgano publico-privado encargado de la
simplificacion de los documentos de comercio y transporte. Con un mandato revisado
desde entonces, SWEPRO se ha convertido en un foro publico-privado de facilitacion del
comercio que vigila la evolucidon de la situacion internacional y sirve de plataforma de
intercambio de informacién y consulta entre los socios privados y publicos que lo integran.
La gestion, la financiacion de las actividades y la dotacion de personal de ese drgano
dependen de la Junta Nacional de Comercio.

Mali establecié un grupo de trabajo permanente para las negociaciones de la OMC
sobre la facilitacion del comercio, basado en el subcomité de aduanas de la "Commission
nationale de suivi des accords de I'OMC" (Comisiéon Nacional de Seguimiento de los
Acuerdos de la OMC), dirigida por el Programa Integrado Conjunto de Asistencia Técnica
(JITAP). El grupo de trabajo estd presidido por el Ministerio de Comercio e integrado por
entidades del sector privado, asi como por varios ministerios y organismos publicos. Sus
reuniones son irregulares pero normalmente coinciden con las reuniones del Grupo de
Negociacion sobre la Facilitacion del Comercio (GNFC) en Ginebra. Aunque su finalidad
principal es definir una posicion de negociacion en el GNFC, también se ocupa de crear un
entorno mas propicio al comercio en Mali y ha logrado, entre otras cosas, que se extienda el
plazo de validez de los certificados de importacion y exportacion que los operadores de
comercio exterior deben solicitar al Ministerio de Comercio.

En el Caribe, la secretaria de la Organizacion de Estados del Caribe Oriental
(OECO) alienta a aquellos de sus Estados miembros que pertenecen a la OMC a establecer
grupos de trabajo sobre la facilitacion del comercio para que coordinen mejor su posicion
en las negociaciones en curso. El punto de partida de esos grupos fue la autoevaluacion por
los grupos de interesados publico-privados. La secretaria de la OECO facilita el
intercambio de informacién entre los grupos de trabajo nacionales y presta apoyo a las
actividades de estos mediante aportes sustantivos y la organizacion de reuniones regionales.
Como también se mantienen al tanto de lo que ocurre mas alla del 4ambito de la OMC, los
grupos de trabajo son considerados importantes agentes de las reformas de la facilitacion
del comercio en la region y se convertiran en un elemento importante del marco regional de
facilitacion del comercio.

41.  Los diferentes modelos de plataformas de facilitacion del comercio existentes varian
en cuanto a su composicion, su organizacion institucional y juridica, su alcance y sus
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Véanse las comunicaciones de Honduras, Noruega y Suiza (TN/TF/W/158) y Santa Lucia (Trabajo N°
(09)/11) en 1a OMC.

GE.09-51860



TD/B/C.I/MEM.1/5

objetivos y abarcan desde el organismo publico independiente bien estructurado, encargado
de realizar actividades de investigacion y prestar servicios de asesoramiento, hasta
instituciones menos formales constituidas por una red de interesados que se reunen de vez
en cuando. Algunos de estos organismos tienen un presupuesto independiente financiado
por contribuciones privadas y publicas y los ingresos procedentes de servicios de pago,
mientras que otros dependen del apoyo que les presta el Estado en forma de dotaciones de
personal y equipo. Al ser informales desde el punto de vista de su estructura y su
funcionamiento, la mayor parte de los grupos de trabajo de facilitacion del comercio
existentes no tienen ni necesitan presupuesto independiente sino que dependen del personal
que los organismos publicos y las empresas pongan a su disposicion para las reuniones y
otras actividades. Pueden necesitar financiacion especial para actividades de formacion o
determinados trabajos de investigacion.

42. De la experiencia con los diferentes modelos de plataformas nacionales de
facilitacion del comercio se pueden extraer valiosas ensefianzas en cuanto a su
sostenibilidad. Los mecanismos de colaboracién atraviesan diferentes etapas desde el punto
de vista de los resultados y la motivacion de los participantes. En la etapa inicial los
participantes se veran motivados al entablar un didlogo que antes no existia y lograr los
primeros resultados concretos. Sin embargo, los cambios duraderos requieren la
contribucion y colaboracion constantes de todos los participantes, aunque no se vean
resultados inmediatos. Los participantes, en particular los del sector privado, pueden perder
interés al llegar a la conclusion de que los costos de su participacion en esos organismos
son demasiado altos en comparacion con los beneficios que obtienen de ella y abandonar el
proyecto. La gestion del grupo es por lo tanto fundamental para mantener su dindmica. A
menudo ocurre que el sector publico tenga que asumir la responsabilidad de crear tal
plataforma, sin limitarse a proporcionar la financiacién inicial. Debe involucrar al sector
privado mostrandole los beneficios que se pueden lograr mediante la cooperaciéon y una
verdadera voluntad de lograr que prospere la plataforma dotandola de un mandato concreto.
Si constatan repercusiones en las medidas de politica, los integrantes de la plataforma de
facilitacion del comercio se sentirdn alentados a seguir participando en ella pues
consideraran que el tiempo y los recursos invertidos contribuyen a servir sus propios
intereses y a crear un entorno comercial y econdmico mas seguro y confiable en general.

C. DModelos de ventanilla inica basados en iniciativas de colaboracion
entre los sectores publico y privado

43.  Una vez que han tomado conciencia de la necesidad de que la informacion comercial
fluya sin trabas a lo largo de las cadenas mundiales de suministro, muchos paises en
desarrollo consideran la posibilidad de crear una ventanilla tnica de comercio
internacional, es decir un servicio centralizado cuya finalidad es facilitar y agilizar el
intercambio de informacion comercial entre las diferentes entidades que intervienen en el
comercio internacional (véase el cuadro 1)*'. Esa informacién comercial puede comprender
30 a 40 formularios y documentos® que los importadores y los exportadores, o en su

31 La definicién de ventanilla Ginica mas comun es la del Centro de las Naciones Unidas de Facilitacion

del Comercio y las Transacciones Electronicas (CEFACT-ONU), segtn la cual la ventanilla unica es
un "mecanismo que permite a las partes en operaciones de comercio y de transporte presentar
informacion y documentos normalizados por un unico conducto o punto de entrada, cumpliendo de
este modo todos los requisitos reglamentarios para operaciones de importacion, exportacion y
transito".

Esos formularios y documentos pueden ser permisos de importacion o exportacion, certificados
sanitarios, certificados técnicos, certificados de origen, facturas y declaraciones de aduana, entre
otros.

32
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nombre los despachantes de aduana y transportistas, deben presentar a diversas autoridades
y que estas deben transmitirse unas a otras.

44.  Existen diferentes tipos de ventanilla unica. En la ventanilla tnica fisica atienden
varios organismos publicos de modo que los importadores y exportadores no tengan que
acudir a oficinas diferentes para presentar formularios. Si la ventanilla Unica estd
informatizada, los documentos pueden presentarse en forma electronica en una sola vez.
Los datos se transmiten por medio de la plataforma electronica a las autoridades y las
entidades privadas pertinentes y estas los utilizan en sus procedimientos y operaciones. Se
informa al usuario sobre el avance de su tramite por mensajeria electronica y los permisos y
certificados se le expiden a través de la ventanilla unica.

45.  En el grafico 2 se ilustran las interacciones entre las partes que intervienen en la
transaccion de comercio internacional antes y después de la creacion de una ventanilla
unica. Entre los diferentes tramites comerciales y reglamentarios que permite realizar el
mecanismo estdn los tramites de despacho de aduanas, pago electronico de derechos de
aduana e impuestos, otros tramites relacionados con las exigencias del comercio y tramites
relacionados con la expedicion, el transporte, el seguro y cuestiones bancarias. La gama de
operaciones que se pueden realizar en las ventanillas unicas y el alcance geografico de estas
varian segun el pais de que se trate.

Grafico 2
La ventanilla tinica incrementa la eficiencia y la competitividad del comercio

Expedidores

Antes Después
Agente Agente
Agentes de maritimo Despachante Agentes de maritimo Despachante
carga aérea de aduana carga aérea de aduana
Importador/ . Importador/
Exportador Expedidores Exportador

Ventanilla

Unica

Administracién Autoridad Administracion Autoridad
de aduanas portuaria de aduanas portuaria
OEAP Autoridad OEAP Autoridad
Camara de aeroportuaria Camara de aeroportuaria
Comercio Comercio

Fuente: UNCTAD.
Nota: OEAP = Otras entidades de la administracion publica.

46.  Las ventanillas inicas de comercio exterior son por lo general el resultado de una
iniciativa del gobierno, que suele estar impulsada por el organismo publico mejor
posicionado para lograr apoyo politico y obtener las reformas juridicas y organizacionales
necesarias, asi como un suministro sostenido de recursos humanos y financieros. En la
mayor parte de los casos, la iniciativa de la ventanilla unica nacional esta encabezada y
ejecutada por la administracion de aduanas, en estrecha colaboracion con otras entidades de
la administracion publica que intervienen en los procedimientos derivados del cruce de
fronteras. Esto se debe principalmente a dos motivos. En primer lugar, la aduana es la
principal responsable de la declaracion, la desaduanizacion, el control y la liberacion de las
mercancias. En segundo lugar, las aduanas suelen utilizar sistemas automatizados, como el
Sistema Automatizado de Datos Aduaneros (SIDUNEA) de la UNCTAD, que pueden
cumplir algunas de las condiciones basicas para pasar a un sistema electronico centralizado
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(véase el recuadro 2). Se pueden encontrar ventanillas tnicas en funcionamiento en Ghana,
Guatemala, Mauricio, el Senegal, Singapur y Tailandia, por ejemplo.

47.  Como la puesta en funcionamiento de una ventanilla tinica es mas bien compleja y
supone una inversion considerable, asi como tecnologias, conocimientos y competencias
particulares, los gobiernos suelen buscar asociados en el sector privado. La colaboracion
entre organismos publicos y entidades privadas ofrece al sector publico la posibilidad de
aprovechar los recursos financieros, los conocimientos en materia de gestion, la tecnologia
y las competencias del sector privado para crear infraestructura fundamental para el
comercio de la forma mas eficiente posible. Mientras que el gobierno tiene la
responsabilidad de reglamentar el comercio y el transporte internacionales, el sector
privado interviene en el mercado como proveedor de servicios de transporte y de logistica,
tecnologias modernas de informacion y servicios de red con valor afladido. La combinacion
de estas dos ventajas es un elemento particularmente importante de la ventanilla tnica,
puesto que atiende a un grupo particular de usuarios (es decir importadores, exportadores,
expedidores, agentes de carga aérea y agentes maritimos, despachantes de aduana,
autoridades aeroportuarias y portuarias), que precisan servicios rapidos las 24 horas del dia
para cumplir con las exigencias que conlleva la entrega de mercancias "justo a tiempo".
Esto es fundamental en el comercio de productos vulnerables al paso del tiempo o
perecederos.

Recuadro 2
El1 SIDUNEA de la UNCTAD promueve el sistema de ventanilla tinica

El principal objetivo del programa SIDUNEA de la UNCTAD, que actualmente esta
presente en mas de 90 paises, es la modernizaciéon de las aduanas, entre otras cosas
mediante la automatizacion del proceso de despacho aduanero de las mercancias. La
finalidad del programa es facilitar el comercio agilizando ese proceso mediante la
tecnologia de la informacion y la simplificacion de la documentacion y los procedimientos.
Otro objetivo es incrementar los ingresos presupuestarios mediante la informatizacion de
los aranceles aduaneros, lo cual permite el calculo automatico de los derechos y los
impuestos. Otro objetivo igualmente importante de la racionalizacion del procesamiento de
los datos de las aduanas es proporcionar datos estadisticos comerciales y fiscales confiables
y oportunos para ayudar a los gobiernos a planificar su politica econémica.

Existen varias versiones del SIDUNEA, incluida la mas reciente, SIDUNEAMundo,
que promueve y respalda la aplicacion de técnicas modernas de administracion aduanera,
como la gestion eficaz del proceso de desaduanizacion de mercancias, la inspeccion
selectiva de la carga, la observancia de las normas por parte de los exportadores y los
importadores, la utilizacion de sistemas de pago seguros y el control de la expedicion del
comercio hacia las dependencias aduaneras pertinentes. Por lo tanto, los programas
SIDUNEA pueden utilizarse facilmente en interfaz con sistemas de ventanilla Unica que
utilicen otras aplicaciones. Por ejemplo, en Madagascar, los procedimientos aduaneros se
han automatizado con el SIDUNEA++. Ademads, se establecié una interfaz entre este
sistema y el sistema de ventanilla iinica —GasyNet— introducido en 2006 como entidad
publico-privada tras la asociacion entre las aduanas y la red Malagasy Community
Network.

La estrategia de implantacion del SIDUNEA se ha elaborado y perfeccionado a lo
largo de mas de 25 afios de experiencia. Los proyectos de implantacion se estructuran en
fases, segun un criterio de minimizacion de riesgos y rentabilizacion del proceso que
garantiza la sostenibilidad a largo plazo.

Ademas, en el marco del programa SIDUNEA se esta desarrollando un concepto de
ventanilla Ginica con dos objetivos principales:
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a) Entablar o intensificar un proceso de cooperacion entre aduanas, otras
entidades de la administracién publica y las autoridades de fronteras de modo que se
puedan compartir documentos por via electronica y establecer procedimientos comunes de
procesamiento y control;

b) Permitir que los operadores de comercio y transporte presenten en una sola
vez todos los documentos y la informacién de comercio y cumplan de ese modo todas las
normas de importacion, exportacion y transito.

Fuente: UNCTAD.

48.  El modelo empresarial ptblico-privado de ventanilla tnica mas comun es la entidad
comercial que sirve de "sociedad con fines especificos". Se encarga de la gestion del
sistema de ventanilla tnica, es decir su mantenimiento, su actualizacion y la provisiéon de
programas de formacion y centros de llamadas que atienden a los usuarios las 24 horas del
dia. La entidad funciona como una asociacion entre uno o varios organismos del sector
publico, sobre la base de la distribucion de la inversion y los riesgos entre los socios, entre
los cuales estan la administracion de aduanas, los ministerios de comercio y hacienda, las
autoridades portuarias o aeroportuarias y los principales actores del sector privado como las
camaras de comercio, las asociaciones de transportistas maritimos, los bancos o las
empresas de telecomunicaciones. En el cuadro 2 se sintetizan los modelos empresariales
publico-privados en algunos de los paises en que funciona el sistema de ventanilla unica, y
las entidades que en ellos participan.

Cuadro 2
Ejemplos de modelos empresariales publico-privados de ventanilla inica

Puais/ario de puesta  Costo de la implantacion Sociedad con fines especificos encargada
en funcionamiento  (millones de dolares) de gestionar la ventanilla unica Modelo empresarial publico-privado

Singapur (1989) 10 Crimson Logic Ltd. (antes Junta de Desarrollo del Comercio, 55%

Singapur Network Services), que
opera los sistemas TradeNet y

Autoridad Portuaria de Singapur, 15%

TradeExchange Autoridad de la Aviacion Civil, 15%

Telecomunicaciones de Singapur, 15%

Mauricio (1994) n.d. Mauritius Network Services Ltd., Accionistas originales:
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maneja el sistema MauriNet Pte.

. 0
Lid. Maurlnvest, 60% (creado

por socios nacionales),
entre los cuales:

* Cuatro organismos
publicos, 53%

» Céamara de Industria y
Comercio, 47%

» Crimson Logig Singapur,
40% (socio extranjero que
aporta conocimientos
especializados y
tecnologia)
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Pais/afio de puesta  Costo de la implantacion Sociedad con fines especificos encargada

en funcionamiento  (millones de dolares) de gestionar la ventanilla unica Modelo empresarial publico-privado
Ghana (2000) 6 Ghana Community Network Ltd. SGS Société Générale de Surveillance,
(GCNet) 60%

Customs Excise and Preventive Service,
20%

Ghana Shippers Council, 10%
Ecobank Ghana Limited, 5%

Ghana Commercial Bank, 5%

Senegal (2002) 5 Gainde2000, maneja los sistemas Administracion de aduanas (Comité de
ORBUS 2000 y CORUS gestion de la prestation informatique
douaniere), 80%

Sector privado, 20%

Fuente: UNCTAD, de diferentes fuentes.

49.  La inversion inicial puede provenir de fondos publicos (Senegal, Singapur) o puede
ser de origen mixto, publico y privado (Ghana, Mauricio). El modelo empresarial de
sociedad con fines especificos esta disefiado para ser autosuficiente. Para garantizar la
rentabilidad de las inversiones y esa autosuficiencia, en muchos paises en que existen
sistemas de ese tipo la utilizaciéon de la ventanilla tinica es obligatoria, es decir que todos
los operadores de comercio exterior deben acudir a la ventanilla inica para preparar los
documentos y realizar los trdmites de despacho de aduana. Los gastos se recuperan
mediante diferentes cobros a los usuarios de los servicios, por ejemplo:

a) Tasa de utilizacion del servicio por un usuario Unico o tasa de inscripcion,
que cada empresa usuaria paga una sola vez;

b) Tasa anual;

c) Tasa por cada declaracion enviada y procesada por el sistema de ventanilla
unica;

d) Tasa fija por transaccion.

50.  Para crear y mantener una sociedad publico-privada destinada al establecimiento y la
gestion de una ventanilla tUnica, todos los socios deben observar varios principios
importantes, a saber:

a) Las adquisiciones deben realizarse segun un enfoque coordinado, realista y
eficiente;

b) Tanto el sector publico como el privado deben estar comprometidos con el
proyecto;

c) Debe haber transparencia y confianza;

d) Las expectativas del sector publico en cuanto a lo que el sector privado puede
hacer deben ser realistas y el sector privado debe entender lo que el sector publico pretende
lograr;

e) El marco juridico debe estar en consonancia con el sistema de adquisiciones

y las necesidades del proyecto de creacion de una ventanilla unica (por ejemplo, la
responsabilidad de cada organismo participante, la adquisicion del sistema informatico, la
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prestacion de servicios de red con valor afadido, la habilitaciéon de la presentacion de
informacion comercial por via electronica, la comprobacion de la autenticidad y la
verificacion de las firmas electronicas, la transmision y el almacenamiento de datos y las
cuestiones de confidencialidad).

51. La adopcién de soluciones de facilitacion del comercio informatizadas, como los
sistemas de ventanilla unica, puede ayudar a los paises en desarrollo sin litoral a convertirse
en enlaces terrestres y ofrecer servicios de transito a los paises vecinos. Si se basa en una
infraestructura y en sistemas de logistica eficientes y si sus gastos administrativos y de
funcionamiento son reducidos, una ventanilla tinica puede compensar las distancias y el
aislamiento geografico.

52. Aunque en muchos paises en desarrollo sin litoral ya estan en funcionamiento
sistemas aduaneros automatizados, como el SIDUNEA, en ninguno de ellos existe todavia
una ventanilla unica, principalmente debido a la falta de conocimientos especializados, de
tecnologia y de una infraestructura de comunicacion suficiente. Sin embargo, algunos
paises del Caucaso y de Asia central parecen estar relativamente adelantados en este
ambito. Algunos de ellos, concretamente Azerbaiyan, Kazajstan, Kirguistin y Mongolia, ya
han iniciado el proceso de creacion de una ventanilla tinica, lo cual probablemente no sea
de extrafiar, puesto que los paises de esta region son los que mas alejados estan de sus
mercados potenciales de ultramar®. En la mayoria de los paises de esta region, la
administracion de aduanas ha sido la iniciadora de la creacion de la ventanilla unica. En
Mongolia, en cambio, la Camara de Industria y Comercio de Mongolia estd promoviendo el
concepto de ventanilla tnica, en estrecha colaboracion con la Administracion General de
Aduanas de Mongolia.

53. Los buenos resultados obtenidos con los modelos empresariales existentes de
ventanilla tnica ponen de manifiesto que la colaboracion entre los sectores publico y
privado realmente puede contribuir en gran medida a la facilitacion del comercio. Esto se
aplica especialmente a la utilizacién de las tecnologias de avanzada y la necesidad de
servicios, conocimientos y competencias especiales que tal vez sean nuevos para los
organismos publicos y requieran un gasto extraordinario de recursos o tiempo. Esos
modelos, por lo tanto, no solo resultan esenciales para incrementar la eficiencia y
sostenibilidad de los servicios publicos, sino que ademas permiten que los organismos de la
administracion publica se centren en su propia mision.

Cuestiones que se han de examinar

54.  En estas épocas dificiles los gobiernos deben asumir un papel més activo, adoptando
politicas creativas a nivel nacional y regional, y promoviendo la infraestructura de
transporte en el marco de los planes de comercio y desarrollo, entre otras cosas mediante
iniciativas de colaboracion entre los sectores publico y privado. Esto es particularmente
cierto en el caso de las economias pequefias y vulnerables, los paises sin desarrollo y sus
vecinos de transito y los pequefios Estados insulares en los que el volumen del comercio no
es suficiente para asegurar la rentabilidad de las operaciones y atraer facilmente las
inversiones privadas.

55.  Algunas de las cuestiones que los expertos que participen en la Reunion podrian
examinar son las siguientes:
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Las distancias entre los paises del Caucaso y Asia central de los puertos maritimos mas cercanos son
las siguientes: Armenia: 700 km; Azerbaiyan: 800 km, Mongolia: 995 km; Uzbekistan: 2.950 km;
Tayikistan: 3.100 Km; Kirguistan: 3.600 km; y Kazajstan: 3.750 km (CESPAP, 2006).
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a) La experiencia muestra que la inversion oportuna en el transporte y la
facilitacion del comercio con participacion de operadores privados genera un aumento del
trafico y la frecuencia de los servicios de transporte, lo cual se traduce en una disminucion
de las tarifas de flete y un aumento de la conectividad. Esas inversiones podrian convertirse
en un elemento estratégico para superar la crisis si se enmarcan en politicas fiscales
expansivas anticiclicas que fomenten la reactivacion mediante el comercio:

i) Al elaborar medidas de reactivacion econdmica para el periodo posterior a la
crisis, como pueden los encargados de formular politicas tener en cuenta y guiarse
por las mejores practicas de financiacion del desarrollo y utilizacion de la
infraestructura y los servicios de transporte y facilitacion del comercio?

b) La experiencia mundial con las iniciativas de colaboracion entre los sectores
publico y privado en las que se aportan conocimientos especializados, competencias de
gestion y tecnologias de explotacion avanzadas estd bien documentada. Las asociaciones
publico-privadas han resultado ser fundamentales para el desarrollo de soluciones efectivas
que racionalicen los procesos en los puertos maritimos o los terminales de carga terrestres
asi como en las plataformas de facilitacion del comercio, como las ventanillas tnicas. Los
paises menos adelantados y las economias pequefias y vulnerables pueden tener dificultades
especiales en el acceso a las mejores soluciones disponibles para reducir los costos del
transporte y mejorar la eficiencia y la conectividad del transporte:

i) (Pueden los modelos existentes de colaboracion entre los sectores publico y
privado adaptarse a las condiciones y exigencias locales?

ii) (Cuales serian los mecanismos mas eficaces para atraer la participacion, la
tecnologia y los conocimientos del sector privado hacia los puertos, el transporte
terrestre y las infraestructuras y servicios de transporte y facilitacion del comercio?

iii)  ¢(Pueden adaptarse a las economias pequeiias los modelos que han prosperado
en otros paises?

iv)  ¢(Deben los proyectos de colaboracién publico-privada en al ambito del
transporte y la facilitacion del comercio satisfacer exigencias de escala o tamafio?

c) Es preciso que los paises en desarrollo sin litoral y sus vecinos costeros de
transito sigan observando y analizando determinadas modalidades de colaboracion, en
particular la participacion del sector privado en la facilitacion del comercio y la
construccion de infraestructura de transporte de transito y la prestacion de servicios
conexos:

i) (Qué tipos de medidas han logrado reducir los estrangulamientos entre los
paises en desarrollo sin litoral y los paises en desarrollo de transito?

ii) (Qué normas internacionales pueden adoptar los paises en desarrollo sin
litoral y de transito a fin de eliminar las barreras comerciales y los
estrangulamientos?

iii) (A nivel internacional, cudles son las principales tecnologias de la
informacion y la comunicaciéon en el ambito de la logistica, la facilitacion del
comercio y la seguridad de la cadena de suministros que podrian ayudar a los paises
en desarrollo sin litoral y de transito a sacar mayor provecho de su participaciéon en
el comercio mundial?

d) Las negociaciones en curso en la OMC sobre la facilitacion del comercio
daran lugar, a la postre, a una nueva serie de compromisos que los miembros de la OMC
deberan cumplir. Para los paises en desarrollo y los paises menos adelantados esos
compromisos supondran la reforma de la facilitacion del comercio. Ello entrafiard cambios
en el marco normativo, la adopcién de procedimientos y practicas operativas nuevas, la
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capacitacion del personal y la adopcién de nuevas soluciones tecnoldgicas de gestion
aduanera y la creaciéon de una ventanilla Unica, entre otras cosas. Los paises en desarrollo
deberan estudiar diferentes posibilidades de financiacion de esas reformas y el necesario
reforzamiento de las capacidades locales:

24

i) (Pueden las plataformas nacionales de facilitacion del comercio ya existentes
sustentar el proceso de reforma?

ii) En este contexto, ;como pueden las empresas publico-privadas aportar
competencias, tecnologia y financiacion en las mejores condiciones?

iii)  (Como pueden las administraciones de aduanas ser mas eficientes en la
facilitacion del comercio internacional y en la recaudacion de tributos y al mismo
tiempo luchar contra el fraude y garantizar la observancia de las normas
internacionales?

iv)  (Coémo puede la comunidad internacional prestar apoyo, por conducto de
mecanismos como la Iniciativa de Ayuda para el Comercio, al fomento de la
capacidad de reforma en materia de facilitacion del comercio?
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