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Resumen

En un entorno comercial cada vez mas globalizado, las perspectivas de desarrollo
dependen en gran medida de la existencia de sistemas de transporte eficaces en funcion del
costo y fiables, un marco normativo transparente y simplificado, y procedimientos
comerciales eficientes. Para mejorar los resultados comerciales y la competitividad de los
paises en desarrollo se requieren intervenciones de politica que permitan reducir los costos
del transporte y el comercio, y modernizar el sistema y la infraestructura comerciales. Los
objetivos de politica como la facilitacion del comercio, la eficiencia en funciéon de los
costos y energética de los servicios de transporte, la seguridad de la cadena de suministro y
la sostenibilidad ambiental deben combinarse en un marco de politica global y estratégico.
Al formular ese marco, las autoridades deben tener presentes una serie de factores que
inciden en la logistica comercial. Estos abarcan una amplia gama de esferas, como la
economica (por ejemplo, la crisis financiera), energética (por ejemplo, los precios de los
combustibles), ambiental (por ejemplo, el cambio climatico), politica (por ejemplo, la
seguridad), normativa (por ejemplo, los convenios internacionales y los acuerdos
multilaterales/regionales en materia de transporte y facilitacién del comercio) y tecnoldgica
(por ejemplo, las tecnologias de la informacion y las comunicaciones). En la presente nota
se destacan una serie de cuestiones que los expertos deben examinar. En particular, se
facilita informacion de antecedentes sobre: a) los nuevos y acuciantes retos mundiales que
afectan al transporte internacional; y b) las nuevas normas de sostenibilidad ambiental del
transporte. También se examina la necesidad de coherencia entre los compromisos
nacionales e internacionales en materia de facilitacion del comercio.
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Introduccion

1. Sobre la base de los parrafos 107 y 164 a 168 del Acuerdo de Accra, y de
conformidad con el mandato de la Reunion multianual de expertos sobre transporte y
facilitacion del comercio, el tercer periodo de sesiones de la Reunion se centrara en
diversos temas, como:

a) [...] Utilizacion de las tecnologias de la informacion y las comunicaciones en
la logistica, la facilitacion del comercio y la seguridad de la cadena de suministros;

b) Nuevos retos que afectan a los costos de los transportes y a la
interconectividad, en particular, la repercusion de los elevados precios de los combustibles
y de los fletes, el cambio climatico y los imperativos de seguridad de la cadena de
suministro en lo que atafie al acceso a servicios de transporte internacionales eficientes en
funcion de los costos y sostenibles, especialmente para los paises menos adelantados, los
paises en desarrollo sin litoral y los pequeiios Estados insulares en desarrollo [...];

c) Marco regulador y juridico de la facilitacion del transporte y el comercio, asi
como aplicacion efectiva de las reglas y normas acordadas; y

d) Aportacion de la UNCTAD a la aplicacion efectiva de las medidas de
facilitacion del comercio en el marco de la Iniciativa de Ayuda para el Comercio, incluidos
los compromisos derivados de las negociaciones de la Organizacion Mundial del Comercio
(OMC) con respecto a la facilitacion del comercio.

2. Teniendo en cuenta ese mandato y los objetivos generales de las reuniones
multianuales de expertos sobre transporte y facilitacion del comercio, la presente nota
ofrece una sintesis de los acontecimientos recientes que afectan al transporte y el comercio,
con especial atencion a las consideraciones mencionadas anteriormente. En la nota también
se pone de relieve las posibles consecuencias de esos acontecimientos para el transporte y
la facilitacion del comercio, en particular para permitir la efectiva integracion de los paises
en desarrollo en las redes mundiales de transporte y comercio.

3. Una combinacion de factores esta transformando el panorama del transporte
internacional. Estos abarcan una amplia gama de esferas, como la econdmica (por ejemplo,
la crisis financiera), energética (por ejemplo, los precios de los combustibles), ambiental
(por ejemplo, el cambio climatico), politica (por ejemplo, la seguridad), normativa (por
ejemplo, los convenios internacionales y los acuerdos multilaterales/regionales en materia
de transporte y facilitacion del comercio) y tecnologica (por ejemplo, las tecnologias de la
informacién y las comunicaciones). Estos factores inciden considerablemente en los costos
del transporte y el comercio, que determinan en gran medida los resultados del comercio
exterior y la competitividad de los paises en desarrollo. También tienen repercusiones en
los objetivos de la politica de transporte, entre otros los de eficiencia, eficacia en funcion de
los costos, facilitacion del comercio, seguridad y sostenibilidad ambiental, energética y
social.

4. En un mundo cada vez mas globalizado e interdependiente, las perspectivas de
desarrollo dependen en gran medida de la existencia de unos sistemas de transporte que
funcionen debidamente, baratos y de calidad, un marco normativo transparente y simple, y
procedimientos comerciales eficientes. Por consiguiente, es necesario entender mejor las
fuerzas que determinan la evolucion de los sistemas mundiales de comercio y transporte,
asi como su interrelacion, para formular medidas de politica adecuadas que promuevan la
competitividad comercial mediante la reduccion de los costos del transporte y el comercio.
Esto resulta fundamental para los paises en desarrollo que con desventajas geograficas, en
particular los paises en desarrollo sin litoral (PEDSL) y los pequefios Estados insulares en
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desarrollo (PEID), asi como otros paises econémicamente vulnerables, como los paises
menos adelantados (PMA). El riesgo de quedar marginados del mercado mundial es mayor
para estos paises, en los que los costos prohibitivos del transporte con frecuencia
constituyen un obstaculo al comercio.

5. En las secciones I y II del presente documento se examinan los nuevos y acuciantes
retos mundiales que afrontan el transporte maritimo y el comercio, asi como las nuevas
normas al respecto, a saber las relativas a la sostenibilidad ambiental del transporte. Se
presta especial atencion al transporte maritimo, que representa mas del 80% del volumen
del comercio mundial (90% si se excluye el comercio dentro de la Unién Europea, y una
proporcion mas elevada en el caso de la mayor parte de los paises en desarrollo), y mas del
70% del valor del comercio mundial. La seccion III estd dedicada a la facilitacion del
comercio, que resulta particularmente importante para los procesos de integracion regional
y el acceso de los PEDSL a los mercados de ultramar. En la seccion IV se presentan
algunas preguntas a los expertos, con miras a orientar la reflexion y estimular el debate
sobre las cuestiones planteadas.

Nuevos retos que afectan al transporte y el comercio

6. Los sistemas de transporte afrontan importantes retos que podrian socavar su
sostenibilidad, elevar sus costos y, en definitiva, obstaculizar el comercio, lo que resulta
particularmente inquietante para los paises en desarrollo. Estos retos estan interrelacionados
e incluyen en particular: a) el impacto negativo de la ultima crisis financiera y la recesion
econdmica subsiguiente; b) la evolucion del precio del petrdleo y sus consecuencias en los
costos del transporte y el comercio; c) el cambio climatico y su impacto en el transporte y el
comercio; d) la seguridad de la cadena de suministros y los requisitos normativos al
respecto; y e) las normas ambientales relativas a la sostenibilidad del transporte maritimo.

La crisis financiera y la recesion

7. La crisis financiera mundial de fines de 2008 y la recesion subsiguiente han
modificado el panorama del transporte y el comercio. En 2009 se registro la primera y
mayor contraccion del producto mundial en décadas. En ese afio también se produjo una
caida mundial del comercio, caracterizada por descensos del volumen y el valor del
comercio que superaron el 13% y el 23%, respectivamente (véase también el grafico 1). El
transporte y el comercio maritimos se vieron muy afectados. Segln las estimaciones, el
volumen del comercio maritimo mundial se redujo un 4,5% en 2009, y casi todos los
segmentos del mercado del transporte maritimo se vieron negativamente afectados.

8. No obstante, la capacidad naviera mundial ha seguido aumentando, dado que los
astilleros continuaron entregando los buques encargados en afios anteriores. La rentabilidad
del sector del transporte se ha reducido, pero importadores y exportadores se han
beneficiado de la bajada de las tarifas. El transporte maritimo de una tonelada de carga seca
a granel a 1.000 millas nauticas de distancia costaba entre 2 y 6 délares en julio de 2010, en
comparacion con 10 a 16 dolares en 2008. Sin embargo, a largo plazo, la recesion y el
actual exceso de capacidad de transporte maritimo, combinados con pautas de inversion
prociclicas, ponen en peligro la sostenibilidad econdémica de los sistemas de transporte, y
tienen efectos negativos sobre la construccion naval, la financiacion de buques, la
estructura y las pautas del comercio, asi como sobre la inversion en infraestructura, equipos
y servicios de transporte. A su vez, esto repercute en los costos del transporte y su
conectividad.
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Grafico 1

Tasas de crecimiento del producto y las exportaciones mundiales
(En volumen)
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Fuente: UNCTAD. Los datos de 2010 son proyecciones.
9. El indice de conectividad del transporte maritimo de linea de la UNCTAD, que

constituye un indicador del acceso de los paises a las redes mundiales de lineas regulares de
transporte maritimo, refleja algunas tendencias a mas largo plazo y los efectos de la crisis
economica. Durante los tres aflos anteriores a la crisis financiera, el promedio mundial de
conexiones maritimas directas se mantuvo estable, mientras que las de los PMA
descendieron un 20%. En muchos PMA, una nueva reduccion de la oferta con respecto a
niveles que ya son bajos puede suscitar la inquietud de las autoridades nacionales
encargadas de la competencia.

10. La crisis financiera —junto con la consolidacion de las empresas del sector—
dificulta ain mas la inversion en puertos e infraestructura de transporte de transito
(carreteras, puestos fronterizos, puertos secos). Por consiguiente, es mas importante que
nunca que los paises de transito y los paises en desarrollo sin litoral (PEDSL) aprovechen
las sinergias y tomen conciencia de sus intereses comunes. Los PEDSL y los paises en
desarrollo de transito se benefician del aumento del volumen combinado de su carga, lo que
se traduce en economias de escala, y fortalece el papel de sus puertos maritimos como
centros competitivos de las redes mundiales de transporte maritimo.

B. Energia

11.  Garantizar un suministro de energia sostenible a largo plazo —en particular el
acceso al petroleo a un costo razonable y con las menores perturbaciones posibles del
medio ambiente, el comercio mundial y las perspectivas de desarrollo de los paises mas
vulnerables— es cada vez mas un reto esencial y que afecta a todos los sectores
econdmicos, incluido el transporte. Crecen las dudas sobre la sostenibilidad del petroleo
como principal fuente de energia, y algunos observadores sostienen que este recurso se esta
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agotando y que es probable que la producciéon mundial pronto alcance su nivel maximo'.
El petroleo, combustible fosil de reservas limitadas, es cada vez mas dificil y costoso de
extraer. El abastecimiento proveniente de yacimientos remotos —incluidos los marinos y
en aguas profundas— es imprevisible y puede provocar riesgos ambientales y costos
crecientes. La explosion de la plataforma Deepwater Horizon en el golfo de México, en
abril de 2010, y las grandes pérdidas econémicas y ambientales resultantes ponen de relieve
la magnitud del reto de satisfacer la demanda mundial de petréleo en el futuro.

12.  La restriccion de la oferta de petrdleo y la creciente demanda de energia
probablemente provocaran un aumento del precio del petroleo. Aunque el precio sin
precedentes de casi 150 délares por barril registrado a mediados de 2008 no se ha vuelto a
alcanzar, el promedio relativamente alto de los precios en el primer semestre de 20107
refuerza las previsiones de un alza a largo plazo.

13.  El precio del petréleo incide enormemente en el transporte y el comercio vy,
probablemente, los mas afectados serdn los paises en desarrollo —en particular los PEDSL,
que dependen en gran medida del transporte por carretera y tendrda menor capacidad para
afrontar el aumento del costo del combustible. Aunque se estan intensificando los esfuerzos
para mejorar la eficiencia energética del transporte y hacerlo menos dependiente de los
combustibles fosiles a largo plazo, esto es particularmente dificil en el caso del transporte
maritimo. El transporte maritimo, que representa mas del 80% del volumen del comercio de
bienes mundial y cuya propulsiéon depende sobre todo del petrdleo, todavia no estd en
condiciones de emplear eficazmente energias alternativas. El aumento y la volatilidad de
los precios del petroleo se reflejan en un alza de los precios de los combustibles para
buques, lo que, a su vez, eleva los costos del transporte y perjudica el comercio. Segin un
estudio reciente de la UNCTAD, titulado Oil Prices and Maritime Freight Rates: An
Empirical Investigation (Precios del petrdleo y tarifas de los fletes maritimos: investigacion
empirica) (UNCTAD/DTL/TLB/2009/2), la elasticidad con respecto al precio del petroleo
de las tarifas de los fletes de contenedores es de entre 0,19 y 0,36 y la de las tarifas al
contado (spot) del flete en buques cisterna, de 0,28. La elasticidad con respecto al precio
del mineral de hierro es mayor, aproximadamente igual a la unidad. Ademas, el impacto de
los precios del petrdleo en las tarifas de los fletes de contenedores parece ser mayor en
periodos de brusco aumento y mayor volatilidad de los precios del petroleo. Esto resulta
particularmente pertinente en vista de las previsiones de un aumento de los precios del
petrdleo y las perspectivas de que la produccion mundial de petroleo alcance su maximo.

14.  Comprender la interaccion entre los costos del transporte, la seguridad energética y
los niveles de precios es fundamental, en especial para muchos paises en desarrollo, cuyo
comercio ya se ve lastrado por unos costos de transporte desproporcionados. Las iniciativas
para mejorar la integracion de los paises en desarrollo en los sistemas internacionales de
transporte y comercio requiere una clara comprension de los efectos y determinantes de los
costos del transporte, incluidos los costos de los insumos, como precios del combustible/
petrdleo, asi como medidas de respuesta adecuadas para controlar esos factores y
determinantes. Para que las medidas de politica puedan promover un transporte rentable,
también es necesario aprovechar los vinculos entre la energia y el cambio climatico, en
particular la utilizacién de la eficiencia energética para reducir las emisiones de gases de
efecto invernadero (GEI), y de la energia como componente esencial de las medidas de

Entre esas proyecciones cabe mencionar las de la Agencia Internacional de Energia, la Energy
Information Administration de los Estados Unidos de América, y la Association for the Study of Peak
Oil (http://www.peakoil.net). Véase mas informacion acerca del debate sobre el "pico del petroleo” en
Jeremy Leggett, http://www.jeremyleggett.net.

% Sobre la base de datos publicados en agosto de 2010 en el sitio web de la Energy Information

Administration de los Estados Unidos, http://www.eia.gov/dnav/pet/pet pri_spt sl d.htm.
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adaptacion. En la seccidn siguiente se mencionan brevemente algunos de los principales
aspectos de este debate.

C. Cambio climatico

15.  Hay pruebas cientificas convincentes® de que el cambio climatico es un hecho, y de
que hay que adoptar medidas urgentes para afrontar las consecuencias ambientales, sociales
y econdmicas que se esperan, cuya gravedad varia en funcion de la ubicacion geografica, el
pais y la region. Desde la perspectiva de los paises en desarrollo, ignorar los efectos del
cambio climatico dificultaria extraordinariamente el logro de los Objetivos de Desarrollo
del Milenio (ODM) y de desarrollo sostenible. Dada su alta vulnerabilidad y baja capacidad
de adaptacion, es muy probable que los paises en desarrollo —en especial los PMA— sean
los mas afectados, y que las pérdidas mas graves se concentren en particular en las grandes
ciudades altamente vulnerables y mas desfavorecidas en la distribucion internacional de los
ingresos®.

16.  El transporte de pasajeros y de carga es uno de los ejes de este enorme desafio
mundial. La demanda de servicios de transporte crece a la par de la economia, el comercio
y la poblacion mundiales, y la propulsion del transporte depende en gran medida del
petrdleo. Al mismo tiempo, se prevé que el sector se vera considerablemente afectado por
los impactos y costos del cambio climatico, en particular la elevacion del nivel medio del
mar y la mayor frecuencia e intensidad de las mareas de tormenta extremas. Entre las
consecuencias del cambio climatico cabe mencionar la aceleracion de la erosion de las
costas y la inundacioén y sumersion de los puertos y carreteras costeras, asi como los efectos
indirectos que aun no se han evaluado efectivamente y que dependen de modificaciones de
la concentracion/distribucion de la poblacion, asi como de las pautas de produccion,
comercio y consumo, que inciden en la demanda de los servicios de flete.

17.  Actualmente, la comprensioén del tipo, la variedad y la magnitud de los principales
impactos potenciales del cambio climatico en los sistemas de transporte internacional —y
de las correspondientes necesidades de adaptacion— es insuficiente. Con miras a paliar este
déficit de conocimientos, en el que insistieron los expertos que participaron en el primer
periodo de sesiones de la Reunidén multianual de expertos sobre transporte y facilitacion del
comercio: El transporte maritimo y el desafio del cambio climatico, celebrada en febrero
de 2009°, las secretarias de la UNCTAD y la Comision Econdmica de las Naciones Unidas
para Europa (CEPE) organizaron conjuntamente un taller sobre el tema, que tuvo lugar en
septiembre de 2010°.

Cuarto Informe de Evaluacion del Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico,
2007.

Véase, por ejemplo, Dasgupta S., Laplante B., Murray S. y Wheeler D. (2009). Sea-level rise and
storm surges: A comparative analysis of impacts in developing countries. Documento de trabajo
N°4901 sobre investigaciones relativas a las politicas. Grupo de investigaciones sobre el desarrollo
del Banco Mundial.

5 Véase el resumen de las deliberaciones (UNCTAD/DTL/TLB/2009/1), que también fue presentado a
la secretaria de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico, con miras a
la Conferencia de Copenhague.

Véase mas informacion en http://www.unctad.org/ttl, asi como en el documento
ECE/TRANS/WP.5/2010/3 de la CEPE.
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18.  Los puertos, en su calidad de puntos de entrada a los mercados internacionales, son
de fundamental importancia. Mas del 80% del volumen de comercio mundial de mercancias
se realiza por via maritima, a través de los puertos maritimos del mundo entero. Los puertos
maritimos son un eslabon esencial de las cadenas internacionales de suministro, y
proporcionan a todos los paises, incluidos los paises sin litoral un acceso vital a los
mercados globalizados. Estos recursos nacionales estratégicos y sus conexiones con el
interior son altamente vulnerables a diferentes fenomenos climaticos. En particular, son
mas vulnerables los puertos ubicados en islas de baja altitud, estuarios y deltas de regiones
en desarrollo, que se caracterizan por una alta exposiciéon y una baja capacidad de
adaptacion.

19.  Segun un estudio encargado por Allianz y el Fondo Mundial para la Naturaleza, una
elevacion de 0,5 m del nivel del mar para el 2050 pondria en peligro activos por un valor de
nada menos que 28 billones de délares en 16 megalopolis portuarias’. El1 81% de los puertos
objeto de una encuesta reciente de la Asociacion Internacional de Puertos (AIP), la
Asociaciéon Americana de Autoridades Portuarias (AAPA) y la Universidad de Stanford®
consideraron que el cambio climatico podria tener graves consecuencias para la comunidad
portuaria.

20.  En este contexto, es absolutamente necesario considerar con caracter prioritario los
efectos del cambio climatico en el trasporte y los correspondientes requisitos de adaptacion,
asi como las iniciativas destinadas a reducir o limitar las emisiones de GEI. Formular una
estrategia eficaz, con medidas adecuadas de adaptacion del sector del transporte, para
aumentar la resiliencia y fortalecer la capacidad de afrontar el cambio climatico, exige
informacion sobre las probables vulnerabilidades y una mejor comprension de los impactos
climaticos pertinentes.

21.  El costo de las medidas para afrontar el cambio climatico incluye gastos e
inversiones que también se reflejaran en el costo del transporte y el comercio. Los estudios
actuales sobre los costos de adaptacion ofrecen una amplia gama de estimaciones, y escasa
informacion pertinente para el sector del transporte. No obstante, es evidente que una
financiacion adecuada es fundamental para una politica climatica proactiva y eficaz en el
sector del transporte, especialmente en el caso de los paises en desarrollo. En un estudio
reciente del Banco Mundial se calcul6é que el costo de adaptacion de las infraestructuras,
incluidas parte de las infraestructuras de transporte, segiin escenario climatico, region y
categoria de infraestructura, seria de 29.500 millones de délares, de los que la adaptacion de
la infraestructura vial representaria 6.300 millones (2010-2050)°.

D. Seguridad

22.  La seguridad, que también afecta a los costos del transporte, su conectividad y el
comercio, sigue teniendo una alta prioridad en la agenda internacional. En la ultima década,
el transporte internacional y regional y las medidas de seguridad de la cadena de suministro
se han multiplicado. Entre las medidas de seguridad maritima figuran en particular las
enmiendas introducidas en 2002 en el Convenio internacional para la seguridad de la vida
humana en el mar (SOLAS) y el nuevo Cddigo Internacional para la Proteccion de los
Buques y de las Instalaciones Portuarias (Codigo PBIP), que sera obligatorio para todos los

Lenton T., Footitt A. y Dlugolecki A. (2009). Major Tipping Points in the Earth’s Climate System
and Consequences for the Insurance Sector, http://knowledge.allianz.com.

Becker A. y Inoue S. (2009). IAPH/AAPA survey results: Impacts of climate change on seaports.
Informe inédito.

Banco Mundial. The economics of adaptation to climate change: A synthesis report. Proyecto final
del documento de consulta, agosto de 2010.
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miembros del SOLAS a partir del 1° de julio de 2004. Entre las principales medidas de
seguridad de las cadenas de suministro internacionales figura el Marco Normativo para
Asegurar y Facilitar el Comercio Global (Marco SAFE), aprobado en 2005 bajo los
auspicios de la Organizacién Mundial de Aduanas (OMA)'". Las enmiendas al SOLAS y el
Codigo PBIP imponen amplias obligaciones a los gobiernos, las empresas navieras, y las
instalaciones portuarias. Por su parte, el Marco SAFE establece, entre otras cosas, el
concepto de "operadores econdmicos autorizados" (OEA) y el correspondiente principio de
reconocimiento mutuo de la condiciéon de OEA. La aplicacion efectiva de este principio
sigue siendo un reto importante, y sera fundamental a largo plazo, en especial para evitar
que los paises en desarrollo queden marginados de las redes internacionales de transporte.
Cabe notar que el concepto de OEA fue recogido a nivel regional en el Cddigo Aduanero
Comunitario de la Unién Europea.

23.  Aunque el fortalecimiento de las medidas de seguridad del transporte y de toda la
cadena de suministro cuentan con una amplia aceptacion, el costo de estas medidas eleva el
de las operaciones comerciales, y todo costo adicional que pueda perjudicar ain mas el
comercio de los paises en desarrollo despierta inquietud en estos. Es probable que el
Programa Columbus, la principal iniciativa de fomento de la capacidad de la OMA, no sea
suficiente para neutralizar el impacto sobre los costos de la aplicacion del Marco Normativo
SAFE. Por lo que respecta a las enmiendas del SOLAS y el Cédigo PBIP, segin las
actuales estimaciones de la UNCTAD, aplicar el Codigo PBIP en los puertos de todo el
mundo tendra un costo inicial aproximado de entre 1.100 y 2.300 millones de dolares, y de
entre 400 y 900 millones de délares anuales posteriormente''. Esto equivale a un aumento
de los pagos por flete maritimo internacional de alrededor del 1% con respecto al gasto
inicial, y del 0,5% con respecto al gasto anual. Aunque no parecen muy elevados, estos
costos son desproporcionadamente altos para los puertos mas pequefios de los paises en
desarrollo.

24.  Las medidas nacionales o regionales de seguridad también pueden tener importantes
efectos en los costos, como lo ilustra lo sucedido recientemente, después de la aprobacion,
en los Estados Unidos, de una ley que exige la inspeccion no intrusiva, mediante equipos de
formacion de imagenes, de todos los contenedores que tienen por destino ese pais, antes de
que sean cargados en los puertos extranjeros'?. Representantes del sector, organizaciones de
aduanas y entidades gubernamentales, tanto estadounidenses como extranjeros,
manifestaron su inquietud acerca del costo y la viabilidad técnica de llevar a cabo una
inspeccion del 100% de los contenedores'. Tras reconocer la magnitud de las dificultades
de inspeccionar el 100% de los contenedores, el Departamento de Seguridad Interior de los
Estados Unidos anuncié en diciembre de 2009 que pospondria dos afios, hasta julio de
2012, la aplicacion obligatoria de este requisito, cuya entrada en vigor estaba inicialmente
prevista para julio de 2010™,

Hasta el 15 de septiembre de 2010, 162 miembros de la OMA habian expresado su intencion de
aplicar el Marco SAFE.

Véase Maritime security: ISPS Code implementation, costs and related financing
(UNCTAD/SDTE/TLB/2007/1).

Ley N° 110-53, de 3 de agosto de 2007, por la que se aplican las recomendaciones de la Comision
9/11.

Véase también Postponement of the United States’ 100 per cent container scanning requirement.
UNCTAD Boletin de transporte de la UNCTAD N° 45 (UNCTAD/WEB/DTL/TLB/2010/1).
Véanse las declaraciones del Secretario del Departamento de Seguridad Interior de los Estados
Unidos sobre los problemas de seguridad en el transporte ante el Comité de Comercio, Ciencia y
Transporte del Senado de los Estados Unidos en diciembre de 2009.
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II.

Regulacion ambiental y sostenibilidad del transporte
maritimo

25.  La sostenibilidad del transporte maritimo estd cobrando impulso; los armadores, el
sector del transporte maritimo y la comunidad internacional tienen mdas conciencia de la
importancia estratégica de la sostenibilidad en aras de la eficiencia, la eficacia y la calidad
del transporte maritimo, asi como de la internalizacion de las externalidades negativas. Una
amplia gama de medidas reguladoras favorables a la sostenibilidad del transporte maritimo
han sido aprobadas o estin siendo examinadas bajo los auspicios de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI). Si bien el Convenio internacional para prevenir la
contaminacion por los buques, de 1973, modificado por el Protocolo de 1978 (MARPOL),
sigue siendo el principal tratado internacional sobre las diferentes fuentes de la
contaminacion provocada por los buques (por ejemplo, el petroleo, los productos quimicos,
las aguas servidas, los desechos y los gases), otras cuestiones ambientales y sociales tienen
cada vez mayor cabida en el programa de la OMI, desde la gestion del agua de lastre y la
remocion de los restos de naufragios, hasta la prohibicion de ciertas sustancias toxicas en
los sistemas antiincrustantes de los buques, el reciclaje de los buques y la capacitacion de la
gente de mar.

26. A continuacion, se presentan tres instrumentos normativos de la OMI aprobados
recientemente que tienen gran trascendencia para la sostenibilidad del transporte maritimo.
Aunque no se trata de una lista exhaustiva, estos instrumentos ilustran la variedad y
amplitud de los problemas que afrontan el transporte y el comercio, y que probablemente
seguiran figurando entre las principales prioridades del sector, los usuarios del transporte y
las autoridades, asi como del publico en general. En el caso de los paises en desarrollo, es
necesario conocer mejor los costos y beneficios de la observacion de instrumentos
internacionales, con el fin de asegurar su amplia ratificacion y aplicacion, asi como la
adopcion de medidas adecuadas de asistencia técnica y fomento de la capacidad.

El Protocolo de 2010 del Convenio sobre sustancias nocivas y
potencialmente peligrosas

27.  Del 26 al 30 de abril de 2010, se celebré una Conferencia diplomatica internacional
bajo los auspicios de la OMI para revisar el Convenio internacional sobre responsabilidad e
indemnizacion de dafios en relacion con el transporte maritimo de sustancias nocivas y
potencialmente peligrosas (Convenio SNP), de 1996. La Conferencia aprobo un Protocolo
del Convenio para asegurar la entrada en vigor del Convenio y resolver los problemas
practicos que impedian a muchos paises su ratificacion.

28. El Convenio SNP se basa en el modelo del Convenio Internacional sobre
Responsabilidad Civil por Dafios Causados por la Contaminacion de las Aguas del Mar por
Hidrocarburos (CRC), de 1969, y su Protocolo de 1992, y en el Convenio Internacional de
Constitucion de un Fondo Internacional de Indemnizacién de Dafios Causados por la
Contaminacion de Hidrocarburos (Convenio del Fondo), de 1971, y sus protocolos de 1992
y 2003. El Convenio SNP prevé la introduccion de un sistema de dos niveles para el pago
de indemnizaciones en el caso de incidentes de contaminacién con sustancias nocivas y
peligrosas, como los productos quimicos. El primer nivel se refiere a la responsabilidad del
armador, que esta cubierta por un seguro obligatorio. El segundo nivel corresponde a un
fondo financiado mediante las contribuciones de los paises receptores de sustancias nocivas
y peligrosas. El fondo interviene cuando el seguro del armador no cubre el siniestro SNP o
no es suficiente para atender la reclamacion. Las contribuciones al fondo se calculan de
conformidad con la importancia de sustancias nocivas y peligrosas recibidas por cada
Estado en el afio civil anterior.
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29.  Entre los principales obstaculos para la ratificacion del Convenio SNP han figurado
las dificultades relativas a uno de los requisitos fundamentales previstos por el Convenio: la
presentacion de informes sobre la "carga de contribucion", es decir, la carga de sustancias
nocivas y peligrosas recibidas por cada Estado. Otros obstaculos parecen referirse al
establecimiento de un sistema de presentacion de informes sobre las mercancias envasadas,
y la dificultad de hacer efectivo el pago —por los Estados que no son parte en el
Convenio— de las contribuciones a la cuenta del gas natural licuado creada en virtud del
Convenio. Dado que el Protocolo de 2010 del Convenio SNP corrige esos problemas, se
considera un importante avance hacia el fortalecimiento del marco internacional de
responsabilidad por la contaminacion causada por los buques. El nuevo instrumento estara
abierto a la firma del 1° de noviembre de 2010 al 31 de octubre de 2011, luego de lo cual
quedara abierto a la adhesion. Su entrada en vigor para los Estados contratantes supondra la
entrada en vigor del Convenio SNP de 2006, modificado por el Protocolo de 2010.

B. El Convenio de 2009 para el reciclaje de los buques (Convenio de
Hong Kong)

30.  El desguace de buques es una actividad nociva para el medio ambiente que, con los
aflos, se ha trasladado a las regiones en desarrollo, donde las normas laborales, ambientales
y de seguridad son menos estrictas. Para promover la sostenibilidad ambiental y la
seguridad de las condiciones de trabajo, la OMI, la Organizacion Internacional del Trabajo
(OIT) y los organismos pertinentes del Convenio de Basilea han llevado a cabo una labor
conjunta, que culmino en la aprobacion del Convenio internacional de Hong Kong para el
reciclaje seguro y ambientalmente racional de los buques (Convenio de Hong Kong) en
mayo de 2009.

31.  El nuevo Convenio prevé normas mundiales de reciclaje de los buques para el
transporte maritimo internacional y las actividades de reciclaje de los buques. Contiene
normas para el disefio, la construccion, la explotacion y preparacion de los buques, y para
facilitar su reciclaje seguro y ambientalmente racional, sin poner en peligro su seguridad y
eficacia operacional. También establece mecanismos de aplicacion apropiados para el
reciclaje de los buques, incluso requisitos de certificacion y presentacion de informes.

32.  El Convenio estuvo abierto a la firma del 1° de septiembre de 2009 al 31 de agosto
de 2010, y qued6 abierto a la adhesion desde entonces. Entrara en vigor 24 meses después
de la fecha en la que 15 Estados, que representen el 40% del total mundial del transporte
maritimo de mercancias en toneladas brutas, hayan convenido en quedar obligados por sus
disposiciones. Ademads, la suma del volumen maximo anual de reciclaje de buques de esos
Estados en los 10 afios anteriores debe corresponder, como minimo, al 3% del tonelaje total
de su flota mercante.

C. El Convenio sobre el trabajo maritimo de 2006 (CTM)

33.  El afo 2010 ha sido designado "Afio de la gente de mar" por la OMI. Se estan
llevando a cabo iniciativas internacionales para mejorar el régimen normativo de los
marinos, y el papel estratégico de la gente de mar en el transporte maritimo mundial es
objeto de un reconocimiento creciente.

34.  Uno de los principales avances recientes ha sido la aprobacion, en febrero de 2006,
del Convenio conjunto de la OMI/OIT sobre el trabajo maritimo, que permitié consolidar y
actualizar mas de 65 normas laborales internacionales relativas a la gente de mar. Este
importante instrumento se concibe como un cuarto pilar, que se suma a los tres convenios
de la OMI —a saber, el Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el
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mar (SOLAS), de 1974; el Convenio internacional sobre normas de formacioén, titulaciéon y
guardia para la gente de mar (NFTG), de 1978; y el Convenio internacional para prevenir la
contaminacion por los buques (MARPOL).

35.  El objeto del CTM es proteger a la gente de mar, ocupandose de la evolucion de los
factores que afectan al transporte maritimo y estableciendo requisitos minimos para el
trabajo en los buques de la gente de mar. Sus disposiciones incluyen, por ejemplo:
condiciones de empleo, horas de trabajo y descanso, alojamiento, instalaciones de
esparcimiento, alimentacion y servicio de restauracion, proteccion de la salud, atencion
médica, y bienestar y proteccion social. También crea un sdlido mecanismo de
cumplimiento y control basado en la inspeccion y certificacion, por parte del Estado del
pabellon, de las condiciones de trabajo y vida de los marinos. El Convenio entrara en vigor
tras su ratificacion por 30 Estados miembros de la OIT que representen por lo menos el 3%
del tonelaje de la flota mundial. El 30 de junio de 2010, 10 Estados miembros de la OIT
habian ratificado el Convenio CTM vy se informaba de avances en muchos otros paises, por
lo que se prevé que en 2011 se alcanzara el numero de ratificaciones necesarias para su
entrada en vigor.

Facilitacion del comercio: asegurar la coherencia entre las
politicas nacionales y los compromisos internacionales

36. La facilitacion del comercio es otro factor importante que determina el nivel de
integracion en el comercio y la economia mundiales. Se han logrado considerables avances
en las negociaciones sobre la facilitacion del comercio, iniciadas en 2004 bajo los auspicios
de la Organizacion Mundial del Comercio (OMC), aunque ultimamente parecen estar
desvaneciéndose los progresos conseguidos (secc. A infra). Al mismo tiempo, son cada vez
mas las iniciativas de los paises en desarrollo en materia de transporte regional y
facilitacion del comercio (secc. B). A nivel nacional, los paises tratan de aprovechar las
sinergias entre los objetivos nacionales en materia de facilitacion del comercio y los
compromisos asumidos a nivel multilateral y regional (secc. C). Por tltimo, los avances de
las tecnologias de la informacién y las comunicaciones (TIC) crean nuevos desafios y
oportunidades para la facilitacion del comercio internacional (secc. D).

La dimension multilateral: avance en las negociaciones de la OMC
sobre facilitacion del comercio

37.  En 2004 los miembros de la OMC iniciaron la negociacion de nuevas normas para
mejorar los procedimientos comerciales e impulsar las reformas de facilitacion del
comercio en todo el mundo. Estas negociaciones se basaban en la revision de los
articulos V, VIII y X del Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio
(GATT). A pesar de los progresos realizados hasta la fecha, ultimamente se ha frenado el
avance y han surgido tensiones al plantearse exigencias contrapuestas. Con todo, las
repercusiones de esas negociaciones rebasan el marco de la OMC y han fortalecido la
cooperacion internacional en materia de facilitacion del comercio y las iniciativas a nivel
nacional y regional.

38.  En diciembre de 2009 el Grupo de Negociacion sobre la Facilitacion del Comercio
de la OMC present6 un proyecto de texto de negociacion refundido, que constituia un logro
importantisimo, pues recogia los progresos realizados hasta entonces y reflejaba el grado de
acuerdo sobre el alcance de las nuevas normas de la OMC en materia de facilitacion del
comercio. Aunque el texto contenia numerosos corchetes, correspondientes a los términos
sobre los cuales todavia no se habia llegado a un acuerdo, era general la opinion de que las
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delegaciones no tendrian mas que "pulir" el documento y reemplazar el texto entre
corchetes por los términos convenidos.

39. Hasta el momento no se han cumplido estas expectativas. Las delegaciones no
parecen ser capaces de seguir avanzando hacia un acuerdo sobre el proyecto de texto. Los
corchetes, en vez de disminuir, han aumentado y los miembros de la OMC han empezado a
discrepar sobre diferentes aspectos de las normas propuestas, como su estructura y su rango
juridico. Han surgido debates en torno a principios que desde hacia mucho tiempo se
consideraban aceptados, como el costo aproximado de los servicios prestados para el
calculo de los derechos y cargas o la aplicacién de normas prohibitivas o permisivas a
ciertas categorias, como los despachantes de aduanas o los trdmites consulares. También es
fuente de tensiones el rango juridico que se ha de conferir a las normas. En alguna etapa del
proceso, mas de dos tercios del texto estaban formulados en términos meramente
exhortatorios, con expresiones como "en la medida de lo posible" y "podria" o "deberia".
Ese tipo de lenguaje reduce la fuerza juridica de las normas al punto de convertirlas en
disposiciones de caracter no obligatorio.

40. En esta fase de las negociaciones las exigencias contrapuestas en torno a la fuerza
juridica de las normas obedecen a las dudas de los diferentes paises en cuanto a su
capacidad para cumplir las nuevas obligaciones. Cuando se iniciaron las negociaciones
sobre la facilitacion del comercio, muchos paises en desarrollo se sumaron a ellas en el
entendido de que se tendrian en cuenta sus necesidades en cuanto a su aplicacion.
El mandato para las negociaciones convenido en 2004, conocido como "anexo D",
reconoce las limitaciones de capacidad de los paises en desarrollo y dispone que seran
tenidas en cuenta, previendo flexibilidad en la aplicacion de las nuevas normas u ofreciendo
asistencia técnica. Ateniéndose a ese mandato, las delegaciones intentaron redactar
disposiciones sobre trato especial y diferenciado, basadas en el principio de graduacion y
que preveian la prestacion de asistencia técnica: los paises en desarrollo que no tuvieran
capacidad suficiente para aplicar alguna de las normas dispondrian de mas tiempo y podrian
recibir la asistencia técnica adecuada para emprender las reformas necesarias antes de
quedar obligados a cumplir la norma. Pese al avance logrado en la redaccion de dichas
disposiciones, los paises en desarrollo siguen preocupados por la falta de garantias de que
efectivamente se les prestara asistencia técnica. Esto explica la estrategia actual de los
paises de utilizar formulas meramente exhortatorias para dar flexibilidad al proyecto de
texto.

41. Las tensiones que caracterizan actualmente las negociaciones podrian socavar el
apoyo politico de que ha gozado la facilitacion del comercio en los tultimos afios. Se ha
formado un amplio consenso en torno a un entendimiento comun de las ventajas de las
reformas de facilitacion del comercio y la necesidad de proceder de forma cooperativa. Esta
dindmica no so6lo se sinti6 en la OMC; también aumentd el apoyo a otros instrumentos
multilaterales y regionales y los fondos de asistencia técnica destinados a asistencia técnica
se incrementaron de 28,4 millones en 2002 a 239,84 millones de dolares en 2008, de los
cuales una proporcion creciente se asigna a los PMA (véanse los graficos 2 y 3 infra).
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Grafico 2
Actividades de asistencia técnica y fomento de la capacidad relacionadas con la
facilitacion del comercio, por grupo de ingresos
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Fuente: OCDE, datos estadisticos sobre la Ayuda para el Comercio obtenidos por medio de la
interfaz QWIDS (Query Wizard for International Development Statistics), consulta de julio de 2010;
todas las cifras estan expresadas en millones de dolares de los Estados Unidos de 2005.

Grafico 3
Actividades de asistencia técnica y fomento de la capacidad relacionadas con la
facilitacion del comercio, por aiio

Actividades de asistencia técnica y fomento de la capacidad
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Fuente: OCDE, datos estadisticos sobre la Ayuda para el Comercio obtenidos por medio de la
interfaz QWIDS (Query Wizard for International Development Statistics), consulta de julio de 2010;
todas las cifras estan expresadas en millones de dolares de los Estados Unidos de 2005".

1 Clasificacion de los paises: lista de paises receptores de AOD clasificados por Ingreso Nacional Bruto

(INB) per capita, elaborada por la OCDE/Comité de Asistencia para el Desarrollo. PMA (<934
dolares de los Estados Unidos); OPIB (<935 doélares de los Estados Unidos); PIMB (936 a 3.705
dolares de los Estados Unidos); PIMA (3.706 a 11.455 délares de los Estados Unidos).
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42.  En muchos paises en desarrollo la labor de definicién de una orientacion normativa
estratégica sobre la facilitacion del comercio se ha emprendido muy recientemente. La
conclusiéon con éxito de las negociaciones de la OMC sobre facilitacion del comercio
garantizaria que las dificultades de los paises en desarrollo para aplicar las normas, y los
progresos en su aplicacion, siguieran siendo objeto del escrutinio publico y centrando su
atencion.

B. La dimension regional: facilitacion del transporte y el comercio en
el marco de acuerdos comerciales regionales

43.  En los tltimos afios se han multiplicado las iniciativas regionales de facilitacion del
comercio y los compromisos relativos a la facilitacion del comercio incluidos en los
acuerdos comerciales regionales (ACR). Esto tal vez se explique por el hecho de que
muchas medidas de facilitacion del comercio son mas faciles de adoptar a nivel regional
que a nivel mundial, en particular las relativas a la infraestructura, el transito, las normas
comunes y cuestiones como los horarios de apertura de los pasos fronterizos. La
colaboracion y la cooperacion regional en materia de facilitacion del comercio y del
transporte pueden actuar como catalizador de las reformas de facilitacion del comercio. Las
soluciones regionales suelen tener el objetivo de reducir los costos del transporte mediante
la mejora de la infraestructura del transporte, la concertacion de acuerdos de transito y la
facilitacion del comercio en los pasos fronterizos entre paises limitrofes. Por consiguiente
son especialmente importantes para los paises en desarrollo sin litoral.

44.  Varios paises en desarrollo sin litoral han participado activamente en las
negociaciones multilaterales de la OMC, especialmente en lo que respecta al articulo V
(Transito). Aunque el derecho de transito de los paises sin litoral estd consagrado en un
instrumento juridico multilateral, mas precisamente en el parrafo 1 del articulo 125 de la
Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, en la practica, ese derecho
de acceso se debe acordar con el pais limitrofe de transito (art. 125, parrs. 2 y 3) y, por lo
tanto, depende de la relacion entre los paises. Los acuerdos de transito bilaterales o
regionales rigen los numerosos aspectos de las operaciones de transito internacional. Son el
reflejo de las caracteristicas singulares de los paises que los conciertan, de su desarrollo
econdmico, sus relaciones politicas y diplomaticas, su infraestructura y su transporte, asi
como de los recursos y la gestion de sus aduanas.

45.  Las medidas de facilitacion del comercio y del transporte en una region varian segin
el grado de integracion econdmica y cooperacion politica. En las regiones mas heterogéneas
puede ser necesario considerar cada caso por separado, centrandose en medidas especificas
de facilitacion. Las regiones en que ya hay acuerdos de comercio preferencial o de libre
comercio, 0 una unién aduanera, por lo general procuran adoptar medidas globales e
incluyentes.

46.  El alcance y la profundidad de las medidas de facilitacion del comercio incluidas en
los ACR varian mucho y abarcan desde el ambito limitado de las cuestiones aduaneras y la
simplificacion de los documentos hasta esferas mucho mas amplias. Entre estas figuran el
desarrollo del transporte y de la logistica, las normas técnicas y las medidas sanitarias y
fitosanitarias, el comercio electronico, la facilitacion de los pagos y la movilidad de los
empresarios.

47.  El tratado de libre comercio entre el Canada y Costa Rica y el Acuerdo Comercial
entre Asia y el Pacifico son algunos de los ACR que contemplan mas aspectos de la
facilitacion del comercio. Las cuestiones de transito tienen gran importancia en el acuerdo
del COMESA (Mercado Comun del Africa Meridional y Oriental) que, ademas de
elaboradas disposiciones sobre la facilitacion del comercio, contiene un protocolo separado
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y detallado sobre el transito de mercancias y los correspondientes mecanismos. Es
interesante sefialar que los ACR concertados entre paises que cuentan con una
infraestructura de TIC bien desarrollada, como los acuerdos entre los Estados Unidos y
Singapur, entre la ASEAN (Asociacion de Naciones de Asia Sudoriental) y el Japon y entre
Australia y Tailandia, contienen disposiciones que promueven la aplicaciéon de soluciones
informatizadas que van desde la automatizacion de las aduanas al comercio sin papel y las
transacciones de comercio electronico entre operadores comerciales.

48.  En América del Sur, dos acuerdos regionales —el de la Comunidad Andina y el
Mercado Comun del Sur— tienen la finalidad de facilitar el transporte multimodal (es decir
una transaccion comercial en que las mercancias son trasladadas al menos por dos medios
de transporte diferentes, pero en virtud de un solo contrato de transporte). El operador de
transporte multimodal debe tener una poliza de seguro de responsabilidad civil contractual
que cubra los riesgos de pérdida, deterioro o retraso en la entrega de las mercancias objeto
del contrato de transporte multimodal.

49. En Asia, la CEAP (Cooperacion Economica Asia-Pacifico) y la ASEAN estan
consideradas lideres en materia de iniciativas regionales de facilitacion del comercio. En el
caso de la CEAP, las reformas de facilitacion del transporte obedecen a la voluntad de los
paises miembros de reducir los costos de las transacciones comerciales en general. La
mayor parte de las iniciativas y medidas de facilitacion del comercio se han adoptado en el
marco de dos planes de accidon sucesivos para la facilitacion del comercio (2001 y 2007) y
se han limitado a cuestiones fronterizas, como la facilitacion de los tramites aduaneros, la
introduccion del documento de viaje de la CEAP y la facilitaciéon de la circulacion de las
mercancias mediante la adopcidon de normas armonizadas y acuerdos de reconocimiento
mutuo.

50. Las iniciativas regionales de facilitacion del comercio tienen, en si mismas, un
impacto positivo para el comercio y el desarrollo, puesto que las medidas de facilitacion
adoptadas a nivel regional rara vez tienen un efecto preferencial. A diferencia de otras
cuestiones contempladas en los ACR, en que, por ejemplo, la marafia de normas de origen o
los procedimientos de evaluacion de la conformidad podria entorpecer el comercio en vez
de facilitarlo, una red de medidas de facilitacion del comercio suele estimular los
intercambios comerciales mas alld de la region del ACR. La aplicacion de procedimientos
simplificados de despacho aduanero y la liberacion aduanera en el caso de las mercancias
procedentes de un pais parte en el ACR, y de procedimientos mas complicados si proceden
de terceros paises, no solo puede resultar muy dificil de llevar a la practica sino ademas
infringir el principio de naciéon mas favorecida de la OMC. Por consiguiente, las medidas
de facilitacion del comercio aplicadas en el marco de un ACR benefician a todos los
comerciantes que operen en uno de los paises interesados y no solo a los procedentes de
otros paises partes en el acuerdo.

51. Las referencias a criterios y normas mundiales, como las de la OMC y la
Organizacion Mundial de Aduanas (OMA) también tienen por objeto evitar la confusion
que podria causar la profusiéon de medidas de facilitacion del comercio, a veces
contradictorias, de los ACR. En muchos acuerdos e iniciativas regionales se reafirma
explicitamente la aplicacion de los acuerdos comerciales multilaterales de la OMC (como
los articulos V, VII, VIII y X del GATT y el Acuerdo sobre Valoracion en Aduana) y de los
convenios y normas internacionales de la OMA (como el Convenio de Kyoto revisado y el
Modelo de datos de la OMA). Asi pues, las iniciativas regionales de facilitacion del
comercio no sélo contribuyen a la integracion regional, sino que también favorecen la
convergencia de los procedimientos de comercio y aduanas en todo el mundo.
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C. KEstrategias y alianzas nacionales para la facilitacion del comercio

52.  La facilitacion del comercio es un factor de competitividad del comercio e interesa
tanto a los comerciantes como a los Estados. No se trata de una politica sectorial
equivalente, por ejemplo, a la politica ambiental o de salud, porque la reduccion de los
costos y la creacion de un entorno comercial mas previsible, eficaz y transparente
constituyen un objetivo estratégico. En ese sentido, la facilitacion del comercio estd
relacionada con otros intereses estratégicos de politica publica, como se indica en el grafico
4 infra. Por consiguiente, debe ser un componente esencial de las estrategias nacionales de
promocion del comercio.

Grafico 4
Vinculos de la facilitacion del comercio con otros objetivos estratégicos
de politica publica

Promocion de las Reformas
exportaciones normativas y
administrativas
Desarrollo del Facilitacion del Economia basada en
sector privado comercio el conocimiento
i
Desarrollo de la Comercio
capacidad de oferta electronico
53.  Como se puede ver, es frecuente que diferentes aspectos de las reformas de

facilitacion del comercio formen parte de otros procesos de planificacion estratégica. A
pesar de ello, muy pocos paises han formulado una estrategia independiente de facilitacion
del comercio. En el recuadro 2 mas adelante, se presentan algunos de esos casos
particulares.

Recuadro 1
Ejemplos de estrategias nacionales que dan prioridad a las reformas de facilitacion
del comercio

Zambia dio prioridad a las reformas de facilitacion del comercio en el contexto del
primer Programa de reformas para el desarrollo del sector privado que empezo a ejecutar en
el periodo comprendido entre 2004 y 2008. El objetivo era reducir el costo de la actividad
empresarial y fomentar la competitividad en el sector privado. El Programa de reformas se
aplica a seis esferas y muchos de sus objetivos y actividades coinciden con los objetivos de
facilitacion del comercio, en particular el aspecto relativo a la mejora de la regulacion.

El Pakistan adopt6 la Estrategia nacional de facilitacion del comercio, con la
"finalidad de elevar los sistemas y procedimientos que rigen las transacciones comerciales
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en el Pakistan al nivel de los mejores del mundo, a fin de promover el desarrollo sostenible
y la prosperidad econdomica". La estrategia incluye los elementos siguientes: desarrollo de
los recursos humanos; indicadores de desempefio y parametros de referencia; transporte de
carga; legislacion sobre el transporte; transporte de transito; introduccién de documentos
comerciales electronicos; controles sanitarios y fitosanitarios; Aduanas del Pakistan; y
Comité nacional de facilitacion del comercio y el transporte.

En Tailandia, la facilitacion del comercio se convirti6 en uno de los pilares
estratégicos del Plan maestro de desarrollo logistico para el periodo 2007-2011. Los otros
pilares son el aumento de la eficacia logistica en la industria, el mejoramiento de los
sistemas de transporte y logistica y el desarrollo de los recursos humanos en logistica,
incluidas las empresas proveedoras de servicios logisticos. El principal objetivo del Plan
maestro es reducir los costos logisticos en un 5% y al mismo tiempo aumentar la capacidad
de respuesta, la fiabilidad y la seguridad de las empresas. El componente de facilitacion del
comercio se concentra principalmente en la reduccion, simplificaciéon y armonizacion de los
tramites y procedimientos de exportacion e importacion y en el establecimiento de la
ventanilla nacional tnica.

54.  La actividad de las autoridades en la esfera de la facilitacion del comercio incluye
elementos diversos, como la simplificacion del marco normativo, los procedimientos y los
tramites; la modernizacion de las operaciones y las tecnologias de la informacion y las
comunicaciones; la capacitacion de los recursos humanos; la cooperacion interinstitucional,
la cooperacion transfronteriza; y el didlogo entre los sectores publico y privado. Este ultimo
es un elemento clave del éxito de las reformas de facilitaciéon del comercio. En la
facilitacion del comercio participan muchas organizaciones diferentes vinculadas entre si
por relaciones formales o informales. De ahi que la resolucion de los problemas
relacionados con la facilitacion del comercio requiera una acciéon colectiva. Por
consiguiente, la estrategia ideal de facilitacion del comercio deberia formularse de modo
que las diferentes organizaciones puedan participar y comunicarse entre si.

55.  La gestion eficaz de la interfaz entre diversas iniciativas regionales y multilaterales
de facilitacion del comercio requiere una mayor sinergia entre los objetivos nacionales de
desarrollo y los compromisos externos en los diferentes niveles de integracion. Ello, a su
vez, exige la formulacion de una estrategia nacional de facilitacion del comercio, en el
marco de una politica comercial integral, orientada al desarrollo. Es preciso que esta
estrategia nacional esté sincronizada con los compromisos asumidos por los paises en
desarrollo en el marco de las iniciativas regionales y multilaterales de facilitacion del
comercio. Al mismo tiempo los paises en desarrollo deberian asegurar que las iniciativas
regionales y multilaterales sean coherentes y se apoyen entre si, y sacar el maximo
provecho de la adopcion de medidas de facilitacion del comercio. Para ello, es esencial que
el cumplimiento de los compromisos multilaterales y regionales respete un orden de
prioridades y una secuencia determinada y cuente con suficientes recursos institucionales y
humanos. El costo de ejecucion también es un factor importante que se ha de considerar.
Por lo tanto es preciso que los paises en desarrollo especifiquen los recursos y la asistencia
necesarios para las medidas de facilitacion del comercio mas complejas, como, por
ejemplo, las medidas que requieren la utilizacion de tecnologias modernas de la
informacion. Asimismo, cada pais deberia evaluar su situacion en materia de facilitacion
del comercio y sus compromisos internacionales existentes y posibles, asi como sus
prioridades, y elaborar planes nacionales de asistencia técnica y fomento de la capacidad,
en colaboracion con la comunidad internacional y los donantes.

56.  La Iniciativa de Ayuda para el Comercio se perfila como un medio importante para
llevar a cabo las reformas de facilitacion del comercio. El volumen de asistencia técnica y
ayuda al fomento de la capacidad, relacionadas con el comercio ha aumentado
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continuamente desde el inicio de la Ronda de Doha para el Desarrollo'®. La Iniciativa de
Ayuda para el Comercio desempefiard un papel esencial en el cumplimiento de futuros
compromisos derivados de los nuevos acuerdos de facilitacion del comercio de la OMC,
pues podria contribuir a que los paises en desarrollo sincronicen y programen
adecuadamente las medidas y los compromisos de facilitacion del comercio nacionales,
regionales y multilaterales.

57.  Ensu labor con las autoridades de los diferentes paises, la UNCTAD apoya la vision
de la facilitaciéon del comercio como un sistema. La mejor manera de comprender este
sistema es considerarlo en el contexto de las relaciones entre todas las entidades que
contribuyen a la facilitacion del comercio o se ven afectadas por ella, tanto en el sector
publico como en el sector empresarial. El examen de este sistema se basa en la
identificacion de todos sus componentes y el andlisis de las relaciones e interconexiones
que existen entre ellos. Este planteamiento se basa en la identificacion de los diferentes
interesados y en el analisis de las relaciones e interconexiones entre ellos. Se trata de un
planteamiento participativo que promueve la comunicacion y el aprendizaje para formular
una estrategia colectiva que optimice la facilitacion del comercio. Puede aplicarse tanto a
cuestiones estratégicas, como la definicion de estrategias, posiciones y medidas prioritarias
de negociacion con respecto a las iniciativas multilaterales y regionales, como a cuestiones
operativas, entre ellas el mejoramiento de los procedimientos de exportacion o importacion,
la introduccion de sistemas automatizados de despacho aduanero o la simplificacion de los
procedimientos de transito.

D. La utilizacion de las TIC en la logistica, la facilitacion del comercio
y la seguridad de la cadena de suministro

58.  Las tecnologias de la informacion y la comunicacion ofrecen una amplia gama de
opciones y proponen multiples soluciones para enfrentar los retos que plantea el comercio
internacional. Las autoridades aduaneras de todo el mundo han adoptado esas tecnologias
ya que ofrecen la posibilidad de gestionar las corrientes de informacién normalizando los
datos, los documentos y los mensajes y de implementar procedimientos eficientes. El
mayor reto para los paises en desarrollo no consiste en obtener la tecnologia, sino en
adoptar los procedimientos adecuados y crear la capacidad necesaria para aplicar esa
tecnologia a sistemas viables y que funcionen. También plantea desafios el traslado fisico
de las mercancias, o la logistica; los tramites necesarios para que ese movimiento sea
fluido; y los medios y las condiciones para que se haga en condiciones de seguridad, es
decir lo que se conoce como seguridad de la cadena de suministro. A mediados de los afios
noventa la UNCTAD instruyé el potencial de las redes mundiales de informacion y sus
posibles ventajas para el comercio. En el Simposio Internacional de las Naciones Unidas
sobre Eficiencia Comercial (que se celebrd en 1994, en Columbus, Ohio), organizado por la
UNCTAD, se analiz6 la forma de reducir los costos de las transacciones aplicando las
tecnologias de la informacion a cada eslabon de la cadena de las transacciones comerciales.
El simposio de Columbus fue el preludio de la incorporacion, en 1996, de la facilitacion del
comercio al programa de la OMC.

59.  La logistica se refiere esencialmente a las transacciones entre empresas, en que un
cliente solicita los servicios de proveedores para el transporte, la manipulacion o el
condicionamiento de las mercancias. En la mayoria de los casos, esos servicios son
prestados por empresas privadas, para las cuales la eficacia es una condicion de
competitividad y crecimiento. Las TIC se utilizan en la industria de la logistica desde hace

' OMC (2010). Ayuda para el Comercio y Programa de Trabajo de la OMC. Disponible en:
http://www.wto.org/spanish/tratop_s/dda_s/background s.htm.
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IV.

mucho tiempo y permiten realizar en linea operaciones de reserva, facturacion, asignacion
de espacio de carga y seguimiento de la carga. Estas tecnologias son esenciales para la
entrega oportuna de bienes y servicios, la transparencia de la cadena de suministro, la
precision de los procedimientos, la simplificacion de los procesos y la reduccion de costos.
También han contribuido a la seguridad de la cadena de suministro y la facilitacion del
comercio.

60. La introducciéon de las TIC en las transacciones entre las empresas y las
administraciones publicas es mucho mas reciente, pero ha quedado demostrado que esas
tecnologias podrian convertirse en grandes impulsoras de la facilitacion del comercio. El
objetivo de la facilitacion del comercio consiste en optimizar el entorno del comercio
internacional normalizando y simplificando los requisitos en materia de datos y
documentos, reduciendo los tramites y al mismo tiempo aumentando la productividad. Ese
objetivo se logra adoptando procedimientos eficientes capaces de satisfacer tanto las
necesidades de los organismos de control (incluidas las aduanas) como las de los
empresarios. El paso a un entorno virtual y la utilizacion de documentos digitales en
multimedia, en vez de formularios en papel, s6lo es posible en un entorno informatizado.
De igual manera, la instauraciéon de procedimientos como la presentacion directa de
declaraciones por los comerciantes (DTI) o el proceso automatizado de control de la
selectividad debe estar respaldado por sistemas de gestion aduanera informatizados
potentes y eficaces.

61. Hoy en dia, la seguridad es de vital importancia para el transporte internacional de
personas y mercancias, por lo que se han impuesto nuevas obligaciones en relacioén con la
cadena internacional de suministro. El cruce de fronteras representa una de las etapas
principales de la cadena de suministro. En el resguardo de las fronteras participan multiples
organismos de control, cuyas actividades deben estar coordinadas en aras de la agilizacion
de los controles (ventanilla unica) y para facilitar la labor de los transportistas. Se han
disefiado nuevas medidas y nuevos procedimientos (como los que se definen en el Marco
Normativo de la OMA) que se van adoptando cada vez en mas paises para elevar el nivel de
seguridad. Las TIC hacen posible la realizacion de controles de un nuevo tipo, como la
inspeccion no invasiva de la carga (mediante escaneado de los contenedores), el suministro
de informacién antes de la llegada de las mercancias (datos previos a la llegada) y la
utilizacion de técnicas mas eficaces de control sobre la base del analisis de riesgos y la
selectividad automatizada. Todas esas soluciones utilizan potentes herramientas de TIC.

62. La UNCTAD participa en ese proceso desde hace mas de 25 afios con su programa
SIDUNEA, que presta asistencia a los paises receptores en materia de reforma y
modernizacion de las aduanas mediante la automatizacion de los procedimientos y las
operaciones. El SIDUNEA ha desempefiado un papel estelar en esta evolucion en mas de
noventa paises en desarrollo y economias en transicién, proporcionandoles soluciones
informaticas modernas y sumamente fiables, y organizando actividades de fomento de la
capacidad y asistencia funcional. E1 SIDUNEA ha cooperado con las administraciones de
aduanas y los empresarios de esos paises, normalizando los datos y los documentos y
simplificando los procedimientos en aras de la facilitacion del comercio en un entorno
seguro'’.

El camino a seguir

63.  En el contexto de una recuperacion fragil e incierta de la economia mundial, las
consideraciones que se exponen en la presente nota ponen de manifiesto el alcance de las
cuestiones relacionadas con los sistemas de transporte internacional y destacan la magnitud

17" Para mas detalles, véase http://www.asycuda.org/spanish/default.asp.
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del reto que representa abrirse paso hacia multiples objetivos y prioridades en materia de
transporte y facilitacion del comercio. Es esencial encararlos con una mentalidad
innovadora para adecuar las redes mundiales de transporte y de comercio a las exigencias
cada vez mas complejas del siglo XXI. A titulo de orientacion para las deliberaciones de los
expertos, se propone el examen de las siguientes cuestiones:

a) (Cudles son los principales desafios y oportunidades en la esfera del
transporte y la facilitacion del comercio que entrafian i) la crisis financiera y econémica
mundial; ii) los imperativos de seguridad de la cadena de suministro; iii) las
consideraciones de sostenibilidad a largo plazo de un suministro de energia a precios
asequibles; y iv) las consideraciones sobre la sostenibilidad ambiental y el cambio
climatico? ;Cual es la mejor forma de encararlos a nivel nacional, regional e internacional?

b) (Qué medidas se pueden adoptar para controlar el nivel de los costos de
transporte, habida cuenta en particular de los elevados precios del petréleo?

c) (Qué se puede hacer para generalizar la aplicacion de los instrumentos
internacionales relativos a la reglamentacion y la sostenibilidad ambiental en el transporte
maritimo?

d) (Qué impacto han tenido las negociaciones de la OMC sobre facilitacion del

comercio en las reformas de facilitacion del comercio a nivel nacional y regional y cual es
la mejor forma de apoyar esas reformas? ;Como se puede incorporar la facilitacion del
comercio en las estrategias nacionales de desarrollo y los programas de asistencia técnica y
como puede la comunidad internacional contribuir a los correspondientes programas de
fomento de la capacidad?

e) (Cual es la mejor forma de aprovechar las sinergias existentes y obrar en el
interés comun de los paises de transito en desarrollo y de los paises en desarrollo sin litoral,
en particular por lo que respecta a la seguridad de la cadena de suministro y la facilitacion
del comercio? ;Cuales son los principales retos que enfrentan los pequefios Estados
insulares en desarrollo en relacion con el transporte y la facilitacion del comercio y cuéles
son los principales determinantes de la eficacia de la accion de las autoridades?

f) (Qué medidas es preciso adoptar en materia de TIC para mejorar la ejecucion
de las reformas, transferir conocimientos y fomentar la capacidad y cual debe ser el papel
de la comunidad internacional?
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