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INTRODUCCION

1. Losdias 8 y 9 de julio de 2008, se celebro en Ginebra la "Reunion preparatoria mundial
del examen de mitad de periodo de la aplicacion del Programa de Accion de Almaty:
Oportunidades de facilitacion del comercio para los paises en desarrollo sin litoral y de transito";
organizada por la UNCTAD, la reunion fue una contribucion de la UNCTAD al examen de alto
nivel de mitad de periodo del Programa de Accion de Almaty'. El propésito de la reunion era
examinar los ultimos avances logrados en las cuestiones relacionadas con la facilitacion del
comercio en beneficio de los paises en desarrollo sin litoral y de transito, y analizar nuevas
oportunidades para el segundo quinquenio del Programa de Accion de Almaty, que finaliza

en 2013.

2. Elresumen de la reunién elaborado por el Presidente, que figura en el presente documento,
se distribuira como contribucion a la reunion de alto nivel de examen de mitad de periodo, que se

celebrara en Nueva York los dias 2 y 3 de octubre de 2008.

3. Asistieron a la reunion unos 50 representantes de misiones diplomaticas en Ginebra,
ministerios de comercio y de transporte de las capitales, organizaciones internacionales,
empresas del sector privado y otros organismos encargados de cuestiones relacionadas con el

transporte y el comercio (véase el anexo).
4.  Los debates sustantivos se agruparon en los siguientes temas:

a)  Novedades acaecidas desde la Declaracion de Almaty: nuevas realidades;
b) Iniciativas resultantes del Programa de Accion de Almaty: nuevos planteamientos;
c)  Evolucién prevista: nuevas expectativas; y

d)  Nuevas oportunidades para el proximo quinquenio.

' En 2003, la Asamblea General de las Naciones Unidas aprob6 el Programa de Accion de
Almaty (A/CONF.202/3). En 2007, decidio realizar un examen de mitad de periodo del
programa en octubre de 2008 (A/RES/61/212).
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I. NOVEDADES ACAECIDAS DESDE LA DECLARACION DE ALMATY:
NUEVAS REALIDADES

5. Al examinar las medidas adoptadas durante la primera mitad del periodo de ejecucion del
Programa de Accion de Almaty, los asistentes a la reunion tomaron nota de las realidades a las
que se enfrentan los paises en desarrollo sin litoral y de transito. Entre las cuestiones que afectan
a los primeros estan los problemas bien conocidos como la distancia de los puertos maritimos,
los obstaculos que presentan los pasos fronterizos y la dependencia de la infraestructura de los
paises de transito, que contribuyen a aumentar el costo del transporte. Como prueba de ello se
cito el ejemplo de que 1.000 km de transporte maritimo aumentan el costo del transporte en

un 4%, mientras que 1.000 km de transporte terrestre lo elevan en un 30%. En los mismos
estudios se considera que para los paises en desarrollo sin litoral el costo del transporte es

un 50% mas alto que para los paises con puertos maritimos, lo que supone el equivalente

de 10.000 km mas de distancia de los mercados externos.

6. Ademas de los factores mencionados, que perjudican a los paises en desarrollo sin litoral,
hay varios hechos recientes- como el establecimiento de requisitos de seguridad en la cadena
mundial de suministro, el alza del precio de los combustibles y la creciente preocupacion por los
efectos del transporte terrestre en el medio ambiente- que también aumentan las desventajas de

€sos paises.

7. En cuanto a los nuevos enfoques sobre el transporte en transito adoptados por los paises en
desarrollo sin litoral y los paises de transito durante el primer quinquenio del Programa de
Accion de Almaty, se dieron a conocer casos de aplicacion del enfoque basado en corredores y
bloques. En este contexto, se indicod que, al parecer, las estructuras oficiosas solian encontrar
soluciones operacionales y lograr mejoras significativas en las operaciones de transito sin tener
que recurrir a negociaciones ni acuerdos oficiales. También era digna de mencion la frecuencia
con que los operadores de los paises de transito aparentemente impulsaban y encabezaban el

perfeccionamiento de las operaciones de los corredores de transito.

8.  Enlo que respecta a los aspectos de procedimiento del transito, se observé que se estaban

. . . .. . . 2 , .
aplicando varios acuerdos y convenios administrados por las Naciones Unidas” cuyo propdsito

2 Se mencionaron los siguientes acuerdos y convenciones: a) el Acuerdo europeo sobre las
principales arterias de trafico internacional; b) el Acuerdo europeo sobre los principales



era dar apoyo al trafico y el transporte internacionales en transito. Estos acuerdos, en su mayor
parte abiertos a todos los Estados Miembros de las Naciones Unidas, contribuian a simplificar,
normalizar y armonizar las operaciones de transito entre los paises signatarios. A esto se
sumaban numerosas normas y recomendaciones internacionales, incluidas las del Centro de las
Naciones Unidas de Facilitacion del Comercio y las Transacciones Electronicas
(CEFACT/ONU)?, que también servian de apoyo a las operaciones de comercio y transporte
internacionales. Se debati6 la cuestion de por qué en los paises en desarrollo no se aplicaban
mas los acuerdos y convenios internacionales. En opinion de los participantes, para aprovechar
los beneficios de los acuerdos internacionales, era necesario adoptar un enfoque regional
consolidado, enfoque por lo general inexistente. Ademas, los representantes de los paises
observaron que se debia ampliar la capacitacion y el fomento de la capacidad con respecto a los
acuerdos internacionales, a fin de que se conocieran mas en los paises en desarrollo sin litoral y

los paises de transito.

9. Se comento6 que se estaban realizando cambios en las infraestructuras de varios puertos del
mundo de importancia estratégica para los paises en desarrollo sin litoral. En particular, los
operadores portuarios privados estaban invirtiendo cada vez mas en instalaciones en los

principales puertos de transito de todo el mundo, concretamente en el refuerzo de los

ferrocarriles internacionales; c) el Acuerdo europeo sobre las grandes lineas internacionales de
transporte combinado e instalaciones conexas; d) el Acuerdo europeo sobre las principales vias
de navegacion interior de importancia internacional; e) el Acuerdo intergubernamental sobre
la red vial en Asia de 2003; f) el Acuerdo intergubernamental sobre la red ferroviaria
transasiatica de 2006; g) el Acuerdo sobre una red ferroviaria internacional en el Mashreq
arabe de 2003; h) el Acuerdo sobre rutas internacionales en el Mashreq arabe de 2001;

1) la Convencion sobre la circulacion vial de 1968; j) la Convencion sobre la sefializacion vial
de 1968; k) la Convencion relativa al contrato de transporte internacional de mercancias por
carretera; 1) la Convencion sobre formalidades aduaneras para la importacioén temporal de
vehiculos particulares de carretera y la Convencion aduanera sobre la importacion temporal de
vehiculos comerciales de transporte por carretera; m) la Convencion aduanera sobre
contenedores de 1972; n) el Convenio Aduanero relativo al Transporte Internacional de
Mercancias al Amparo de los Cuadernos TIR; y o) el Convenio Internacional sobre la
Armonizacién de los Controles de Mercancias en las Fronteras de 1982. Algunos de los
acuerdos pueden consultarse en el sitio web de la Comision Econdmica de las Naciones Unidas
para Europa (CEPE): http://www.unece.org/trans/conventn/legalinst.html.

3 Pueden consultarse en la siguiente direccién: http://www.unece.org/cefact/recommendations/
rec_index.htm.




conocimientos técnicos, la eficacia, la gestion y la capacidad, todos ellos factores que se

esperaba que beneficiasen tanto a los paises de transito como a los paises en desarrollo sin litoral.

10. También se hizo referencia a la funcion que desempeiiaba el sector privado en la bisqueda
de nuevas soluciones en la esfera del transporte terrestre. El grupo SGS hizo una exposicion
sobre sistemas de transito nacionales y regionales: i-Transit, un programa de seguimiento del
transporte aplicado en Ghana, y TransitNet, un programa de tecnologia de la informacion y las

comunicaciones (TIC) y de garantia aplicado en Europa para el transito aduanero®.

II. INICIATIVAS RESULTANTES DEL PROGRAMA DE ACCION
DE ALMATY: NUEVOS PLANTEAMIENTOS

11. El Banco Mundial dio a conocer algunas de las conclusiones de su examen mundial de los

sistemas de transito:

a)  La deficiente infraestructura era s6lo parte del problema del transito.

b)  La previsibilidad de la cadena de transito era un factor igualmente importante, si no
mas. Debia realzarse la seguridad de la cadena de transito a nivel global.
La investigacion del Banco Mundial demostraba que cada dia de transito adicional

suponia un aumento de casi un 1% del valor de la carga.

c¢) Debian eliminarse las reglamentaciones anticompetitivas y los "gastos generales" del
transito (los servicios superfluos y la corrupcion). Segun el Banco Mundial, los

"gastos generales" del transito elevaban de un 30 a un 100% los costos del transporte.

d) No faltaban acuerdos internacionales, regionales y bilaterales, pero éstos no se
aplicaban. Por ello, el Banco Mundial recomendaba centrar la atencion en la
aplicacion de los principales componentes de los regimenes de transito que
funcionasen correctamente, como la documentacion, los sistemas de TIC, la
reglamentacion de los operadores de transito, los sistemas de garantia, la gestion del

riesgo y los indicadores de resultados.

4 La mencion de empresas y productos comerciales no implica su respaldo por las
Naciones Unidas.



e)

Debian concentrarse los esfuerzos en determinar lo que funcionaba y no funcionaba
en el transporte en transito, sobre todo en la reglamentacion y la gestion de los

servicios orientados al mercado.

12.  Un estudio del Banco Mundial sobre el transporte en transito en Africa aportaba nuevos

datos sobre algunos de los principales aspectos de los problemas del transporte en transito:

a)

b)

d)

Se observo que las demoras en la cadena de transito se producian fundamentalmente
en los puertos de entrada de los paises de transito y, en menor grado, en el transporte

terrestre, el cruce de fronteras y las operaciones de despacho final.

Los contingentes, las asignaciones de flete y los sistemas de espera en el mercado del
transporte por carretera se traducian en servicios deficientes, baja productividad y

falta de incentivos para realzar la eficacia.

La facilitacion del comercio de transito en los paises en desarrollo sin litoral y los
paises de transito perjudicaria a muchos, entre otros a las empresas protegidas de
transporte por carretera, las cdmaras de comercio que recibian pagos por la
tramitacion de documentos de transito, propietarios de camiones y agentes de

aduanas.

La aplicacion de medidas de facilitacion era esencialmente un proceso de alcance

nacional, no regional.

Las entidades encargadas de la politica econdmica, es decir, los gobiernos y las
autoridades portuarias y aduaneras, eran las principales propulsoras del proceso
inicial de facilitacion y era fundamental que existiera una voluntad politica en el pais

de transito.

Para que la facilitacion del transito diera resultados satisfactorios debian participar en
el proceso todas las partes interesadas (las autoridades del corredor y los sectores

publico y privado).

13.  Se puso de relieve que uno de los avances mas importantes realizados ultimamente en el

analisis del transporte en transito habia consistido en considerar a las operaciones binacionales



de transito como una cadena tinica de suministro, aplicando un enfoque similar al adoptado por
las industrias manufactureras con respecto a las lineas de montaje y las cadenas de suministro.
Ese planteamiento, propuesto por primera vez en 2003 por la UNCTAD y que contaba con una
aceptacion cada vez mayor permitia observar la interaccion entre los diferentes proveedores de
servicios a lo largo de una de produccion de servicios de transito, ya fuera un corredor o una
cadena mundial de suministro que incluyera puertos maritimos de escala y tramos de transporte

maritimo.

14. Habia que tener en cuenta estas nuevas modalidades operacionales al planificar las
medidas de politica que se fueran a promover conjuntamente en el marco del Programa de
Accion de Almaty. También podia haber cambios significativos derivados del entorno
normativo que surgiera a nivel regional y multilateral. Se estaban examinando los regimenes de

transito para convertirlos, de ser posible, en un modelo comun universal.

III. EVOLUCION PREVISTA: NUEVAS EXPECTATIVAS

15. En la Organizacion Mundial del Comercio se estaban celebrando negociaciones sobre los
aspectos del Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio (GATT) de 1994 relativos
a la facilitacion del comercio, en particular con respecto a la aclaracion y el perfeccionamiento
de los articulos V, VIII y X, con miras a agilizar ain mas el movimiento, el despacho de aduana
y la puesta en circulacion de mercancias, incluidas mercancias en transito. Se estaban
examinando, entre otras, propuestas de aclaracion de las siguientes cuestiones: a) la libertad de
eleccion de la ruta de transito; b) el trato similar del transporte nacional y en transito;

¢) la vinculacion directa de las tarifas y las operaciones de transito, normas mas claras sobre
publicacion y transparencia; d) disposiciones destinadas a evitar las demoras innecesarias;

y €) normas sobre fianzas y garantias de transito y supresion de las medidas de restriccion del
transito. Se consideraba que las propuestas sobre agilizacion de los tramites para el cruce de
fronteras reducirian en todos los casos el costo del transporte de mercancias, pero ain era muy

pronto para saber si las propuestas acabarian adoptandose en el marco del GATT.

16. El representante de Mongolia present6 una descripcion general de la estrategia nacional de
transito de Mongolia y su aplicacion, asi como del programa de trabajo del Comité nacional de

facilitacion del comercio y los transportes (CNFCT) de Mongolia. La estrategia habia permitido



al pais fijar metas claras y objetivas en su politica de transito, que se estaban poniendo en
practica y aplicando con la ayuda del CNFCT, en conjunto con entidades de los sectores publico

y privado.

17. Las medidas destinadas a modernizar los procedimientos aduaneros y demas
procedimientos conexos de facilitacion del comercio habian sido el eje de las ultimas reformas
llevadas a cabo en la Reptiblica Unida de Tanzania. Estas incluian medidas de automatizacion
mediante la aplicacion de la version ++ del sistema aduanero automatizado SIDUNEA de la
UNCTAD vy la utilizacion de escéneres de rayos X con fines de gestion de riesgos. En lo que
respecta a la infraestructura, en los Gltimos afos se habia mejorado la infraestructura portuaria,
vial y ferroviaria. Por otra parte, el trafico en transito que pasaba por el puerto de Dar-es-Salaam
habia sufrido una disminucién cercana al 0,2% anual desde 1995, debido a, entre otras razones,
la competencia entre los puertos de la region y a las limitaciones del transporte interior. La carga

en transito representaba de un 20 a un 25% del trafico en el puerto de Dar-es-Salaam.

18. En la reunion también se tomo nota de las contribuciones de la Republica Islamica del Iran
y de Namibia. En ambas contribuciones se destaco la importancia de la cooperacion regional y
las organizaciones de cooperacion regional como la Organizacion de Cooperacion Econdmica, la
necesidad de inversiones en infraestructura y, por ultimo, de asistencia técnica y fomento de la
capacidad para mejorar las operaciones de transito en los paises en desarrollo sin litoral y los

paises de transito.

19. Al examinar la cuestion del transito, el representante de la CEPE la dividio en dos

categorias:

a)  Ellibre flujo del transito, que guardaba relacion con la reglamentacion y las
condiciones aplicables a la carga, los vehiculos y la infraestructura. Estas cuestiones

estaban contempladas en gran medida en convenios y acuerdos internacionales.

b) Lalibertad de transito, que tenia que ver con dimensiones comerciales como el
acceso al campo profesional y a los mercados, es decir, los derechos y permisos de

transito, previstos en normas y acuerdos nacionales, bilaterales y regionales.



20. Se insistié en que, debido a la creciente globalizacion, se estaba dejando de aplicar un
enfoque nacional o unimodal a los diversos aspectos del transporte y el transito, para aplicar un
enfoque multimodal regional o mundial, basado en la cadena de suministro. Ese cambio puede
requerir nuevas soluciones tanto a los operadores como a las autoridades que se ocupan de la
reglamentacion y la orientacion de los esfuerzos al desarrollo de un sistema mundial de transito
aduanero que coexista con un numero cada vez mayor de sistemas regionales de regimenes

aduaneros.

21. Con miras a facilitar el comercio, el transporte y las operaciones de transito, se habia
desarrollado el concepto de "ventanilla inica", que aludia a la creacién de un punto nacional
unico para la presentacion de informacion y documentacion estandarizada de los comerciantes a
autoridades reguladoras, entre otras las aduanas. El transporte en transito podia mejorarse
significativamente mediante el establecimiento de una ventanilla inica, cuyo objetivo primordial
era funcionar sobre la base de la presentacion de datos electronicos en una sola oportunidad.

Se observo que el sistema de ventanilla Unica era ideal para la integracion regional por ofrecer un
punto Unico para la recepcion de datos, lo que evitaba la presentacion de los mismos datos en
cada paso fronterizo. Este enfoque también podia aplicarse a las operaciones de transito en un
contexto regional. Por ejemplo, ya se habian creado ventanillas tinicas regionales en la
Asociacion de Naciones del Asia Sudoriental y en la Union Europea. En la reunion se informo
que se estaba creando una ventanilla Gnica en el marco del sistema SIDUNEA de la UNCTAD,
que permitia vincularlo con otros sistemas publicos y privados, por ejemplo, los sistemas de
comunicacion portuaria. El sistema de ventanilla tnica del SIDUNEA también podria facilitar la
utilizacion de este servicio a nivel regional e interconectar sistemas, basados o no en el

SIDUNEA, en una red regional de intercambio de informacion.

IV. NUEVAS OPORTUNIDADES PARA EL PROXIMO QUINQUENIO

22.  Enlareunion se tomo nota del proceso de mitad de periodo del Programa de Accion de

Almaty’. En ese contexto, se habian organizado reuniones teméticas centradas en la

> En http://www.unohrlls.org/ se presenta informacién sobre el proceso del Programa de Accién
de Almaty, los informes de la reunion preparatoria y el calendario del examen de mitad de
periodo de octubre de 2008.
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infraestructura del transporte en transito (Uagadugu, Burkina Faso) y la facilitacion del comercio
y el transporte internacionales (Ulaanbaatar, Mongolia). Ademas, se habian organizado
reuniones regionales en Europa y Asia, Africa y América del Sur. También se habian
organizado varias reuniones dedicadas a temas especificos. Por ultimo, la presente reunioén

mundial constituia una importante contribucion al proceso.

23. 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
consolidaria las contribuciones de todas las reuniones preparatorias en un documento final que se
presentaria a consideracion en el examen de mitad periodo que tendria lugar los dias 2 y 3 de

octubre de 2008 en Nueva York. El documento se centraria en los siguientes temas:

a)  Evaluacion general de la situacion de los paises en desarrollo sin litoral y los paises

de transito;
b)  Politicas basicas de transito;
c) Infraestructura del transporte en transito y mantenimiento;
d)  Aspectos relativos a la facilitacion del comercio;
e) Medidas internacionales de apoyo; y
f)  Medidas futuras destinadas a acelerar la ejecucion del Programa de Accién de
Almaty.
V. EL CAMINO A SEGUIR

24. Los participantes en la reunion pidieron que la comunidad internacional proporcionase
conocimientos técnicos especializados, apoyo para el fomento de la capacidad y recursos
financieros para seguir avanzando en la concepcidon conjunta de soluciones entre los paises en
desarrollo sin litoral y de transito, en el marco de la aplicacioén del Programa de Accion de

Almaty en el periodo 2008-2013.
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25. Asimismo, sostuvieron que los organismos internacionales de desarrollo, en colaboracion
con otras organizaciones internacionales y regionales competentes, debian seguir coordinando e
intensificando sus contribuciones en este campo a fin de mejorar de manera concreta el marco de

facilitacion del transito tanto en los paises de transito como en los sin litoral.

26. Entre las areas especificas de interés mencionadas por los participantes estaban las

siguientes:

a)  Una mayor comprension del costo derivado de la mediterraneidad mediante
investigaciones sobre las caracteristicas econémicas y la economia politica de los
corredores de transito, en particular mediante estudios y monografias, y la difusion

de sus resultados.

b)  Ejecucion de programas de fomento de la capacidad destinados a establecer
mecanismos de colaboracion para corredores especificos y desarrollar las
competencias necesarias para ello. Estos acuerdos contribuirian al didlogo sobre la
facilitacion y permitirian la adopcion de medidas internacionales y entre interesados

de los sectores publico y privado.

c¢) Fomento de proyectos focalizados en paises de transito y sin litoral para poner en
practica, cuando sea necesario, reformas fundamentales relacionadas con la

facilitacion, en especial en la esfera del transporte y las aduanas.

d) Prestacion de ayuda a grupos de paises integrantes de un corredor o una subregion
comercial para hacer frente a problemas sistémicos, en particular mediante la
concepcidn y aplicacion de regimenes de transito, sobre la base de las mejores

practicas internacionales.

e) Desarrollo de sistemas de evaluacion del funcionamiento de los corredores de
transito que sean eficaces en funcion del costo y sostenibles y faciliten la evaluacion
comparativa de corredores. Para ello se deberia recurrir a guias practicas e
iniciativas de fomento de la capacidad, para ayudar a los paises de transito y sin

litoral a su aplicacion practica.
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27. También se recomienda que los organismos internacionales -entre otros la UNCTAD,
la CEPE y el Banco Mundial- desarrollen y mantengan un compendio de mejores practicas sobre

facilitacion del transito y esferas conexas de politicas.

VI. CUESTIONES DE ORGANIZACION

28. El Sr. Khalil Rahman, Funcionario Encargado de la Divisién de Tecnologia y Logistica de
la UNCTAD, declaré abierta la reunién en el Palacio de las Naciones (Ginebra) el 8 de julio

de 2008.
29. Presidio la reunion el Sr. Abdoulaye Sanoko, Consejero de la Mision Permanente de Mali.

30. Durante la reunion, los participantes hicieron presentaciones que pueden consultarse en el

sitio web de la UNCTAD: http://r0.unctad.org/ttl/GPM.
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Anexo

LISTA DE PAISES Y ORGANIZACIONES PARTICIPANTES

Arabia Saudita Lesotho

Belarus Madagascar

Bhutan Mali

Bolivia México

Botswana Mongolia

Burkina Faso Namibia

Burundi Nepal

Camertn Paraguay

China Qatar

Etiopia Republica Arabe Siria

ex Republica Yugoslava de Macedonia Republica Democratica Popular Lao
India Republica Unida de Tanzania
Indonesia Suiza

Iran (Republica Islamica del) Turquia

Iraq Zambia

Kazajstan Zimbabwe

Kirguistan

Banco Mundial

CEPE

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

SGS

Unién Africana



