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Introduccion

El sexto periodo de sesiones de la Reunién Multianual de Expertos sobre
Transporte, Logistica Comercial y Facilitacion del Comercio se celebrd en el Palacio de las
Naciones en Ginebra (Suiza) del 21 al 23 de noviembre de 2018.

I. Resumen de la Presidencia

A. Sesion plenaria de apertura

1. En su declaracion de apertura, la Directora de la Division de Tecnologia y Logistica
de la UNCTAD subray6é la importancia del transporte de mercancias y el transporte
maritimo para la economia global, asi como para las actividades encaminadas a la
consecucion de los Objetivos de Desarrollo Sostenible. Se habia marcado un hito mediante
la aprobacién en abril de 2018 de la estrategia inicial de la Organizacion Maritima
Internacional para la reduccién de las emisiones de los buques generadas por el sector del
transporte maritimo. Ademas, era necesario comprender mejor las oportunidades y los retos
que presentaba la digitalizacion. La UNCTAD estaba dispuesta a ayudar a los paises en
desarrollo y a colaborar con los demas para, “Unidos en la Accion”, atender a las
prioridades de la agenda mundial del transporte de mercancias sostenible.

B. El transporte de mercancias sostenible en apoyo de la Agenda 2030
para el Desarrollo Sostenible
(Tema 3 del programa)

2. En su presentacion de este tema del programa, la Jefa de la Seccidn de Transportes
de la UNCTAD dijo que el transporte sostenible cumplia un papel crucial en el logro de los
Objetivos de Desarrollo Sostenible. La cuestion del transporte sostenible fue abordada
oficialmente en procesos mundiales como el Acuerdo de Paris en virtud de la Convencion
Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climético y la iniciativa de Movilidad
Sostenible para Todos. La atencion dedicada al transporte maritimo era prueba de la
importancia econdmica del sector, asi como de la dinamica generada por la estrategia
inicial de la Organizacion Maritima Internacional de reduccién de las emisiones para 2050.
La Reunion Multianual de Expertos sobre Transporte, Logistica Comercial y Facilitacién
del Comercio se proponia informar a los Estados miembros de la UNCTAD del programa
de descarbonizacion del transporte maritimo, sus repercusiones en los costos del transporte
y el comercio, y las experiencias de los paises beneficiarios que habian recibido asistencia
técnica de la UNCTAD en materia de transporte de mercancias sostenible.

Evolucion reciente de la politica climatica mundial

3. Dos paneles de expertos analizaron la evolucion reciente de la politica climética
mundial en el marco de la Organizacién Maritima Internacional y sus consecuencias para el
transporte maritimo internacional. El primero de ellos estuvo integrado por representantes
de la Organizacion, la secretaria de la UNCTAD y la University College de Londres, y el
segundo por representantes de CE Delft, la University College de Londres y el Banco
Mundial.

4, Un panelista destac6 la importancia del transporte maritimo y se refirio al
crecimiento previsto de su futura demanda mundial. Era significativa la contribucion de los
paises en desarrollo, en calidad tanto de usuarios como de proveedores de servicios de
transporte maritimo. Asimismo, era necesario desacoplar las actividades de transporte
maritimo de sus costos externos.

5. Otro panelista describié los esfuerzos que realizaba la Organizacion Maritima
Internacional para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero. En cuanto a los
requisitos obligatorios previstos a ese respecto en el Convenio Internacional para Prevenir
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la Contaminacion por los Buques de 1973 (anexo VI), se esperaba que a partir del 1 de
enero de 2020 entrara en vigor un limite de contenido de azufre en el fueloil utilizado a
bordo de 0,50 % masa/masa. Era muy probable que ello conllevara un aumento del precio
del fueloil, por lo que seria preciso tener en cuenta su repercusién en el transporte maritimo.
El compromiso de la Organizacion de combatir las emisiones de gases de efecto
invernadero generadas por el transporte maritimo se habia plasmado en su estrategia inicial
al respecto. En octubre de 2018 se aprobdé un plan de medidas de seguimiento de la
iniciativa centrado en los combustibles sustitutivos, la tecnologia, la investigacion y el
desarrollo, y la financiacion.

6. En respuesta a una pregunta, el panelista dijo que la estrategia inicial de la
Organizacion hacia hincapié en la necesidad de evaluar las repercusiones en los Estados
antes de adoptar medidas de reduccion de los gases de efecto invernadero. El incremento de
la eficiencia energética reducia los costos del transporte. Aunque las tecnologias podian
resultar onerosas al principio, los costos tendian a disminuir con el tiempo. A la
observacién formulada por otro experto, el panelista respondié que el transporte maritimo
habia sido el primer sector en adoptar medidas obligatorias en 2011. En cuanto a las
consecuencias de esas medidas para los puertos de los pequefios Estados insulares en
desarrollo, reconocié los retos que afrontaban esos Estados y la necesidad de que sus
Gobiernos reflexionaran sobre estas cuestiones estratégicas, que requerian también apoyo
financiero. La asistencia técnica que prestaba la Organizacion, por ejemplo, en forma de
asociaciones para la eficiencia energética maritima mundial, tenia en cuenta las cuestiones
relativas a los puertos.

7. Otro panelista describid las tendencias existentes en cuanto al comercio maritimo y
los limites de emision de didxido de carbono de cara a los préximos 30 a 50 afios. El
transporte maritimo podia crecer, reduciendo al mismo tiempo la intensidad de didxido de
carbono en el transporte de carga, como demostraban los modelos de escenarios y los
detalles de lo que deberia lograrse en el caso de un calentamiento de entre 2°C (franja
inferior del nivel de ambicion) y 1,5°C. La gama de combustibles empleados en la industria
del transporte maritimo podia afectar a las emisiones en el futuro. Deberian tomarse
medidas con miras a lograr un cambio radical de los combustibles para 2030. Era
fundamental adoptar combustibles de emision cero para los buques. Practicamente con
independencia de la tasa de descarbonizacién perseguida, esos combustibles tendrian que
Ilegar al mercado en los préximos 10 a 15 afios. La reduccion de los costos de produccion
de las energias renovables y el enorme potencial técnico de produccion de ese tipo de
energias eran motivos de optimismo.

8. En respuesta a una pregunta, el orador dijo que la adopcion de combustibles con
bajas emisiones de carbono y de emisidn cero entrafiaria costos, pero que su distribucion no
estaba asegurada. Respondiendo a otro experto, dijo que una aceleracion del calentamiento
global precipitaria el punto de transicién a los combustibles de emision cero. En lo que
respecta a la combustién interna, seria posible pasar a utilizar pilas de combustible, aunque
ello llevaria tiempo. Un experto expresd el temor de que los limites de velocidad
obligatorios crearan distorsiones del mercado, y otro estimé que las consideraciones
relativas a la seguridad alimentaria y la preparacion para casos de desastre eran
primordiales para los pequefios Estados insulares en desarrollo.

9. Un panelista presentd algunas de las medidas de reduccion de los gases de efecto
invernadero incluidas en la estrategia inicial de la Organizacién Maritima Internacional. El
analisis de ocho medidas de reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero cuya
adopcién seria posible a corto plazo y que influirian directamente en las emisiones de gases
de efecto invernadero mostré que solo se podria alcanzar el grado de ambicion para 2030
aplicando medidas operativas. La estrategia inicial probablemente llevaria a una
generalizacion de la navegacién lenta. En cuanto a las medidas de medio y largo plazo, era
necesario pasar de los combustibles fdsiles a combustibles con menor cantidad de
emisiones o de emisidn cero. De 2030 en adelante, aumentaria el uso de los combustibles
de emisidn cero o con bajas emisiones de carbono, cuyo impacto seria preciso evaluar.

10.  Analizando las medidas basadas en el mercado, concretamente las centradas en la
tarificacion del carbono y sus consecuencias en la descarbonizacién del transporte
maritimo, otro panelista dijo que seria preciso que el costo de la emision de diéxido de
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carbono aumentara hasta unos 40 a 80 dodlares de los Estados Unidos por tonelada para
2020 y hasta unos 50 a 100 dolares por tonelada para 2030 a fin de llegar a un
calentamiento de 1,5°C y 2°C. Seria posible aplicar una tarifa de carbono a los
combustibles del transporte maritimo que podria ser recaudada por las autoridades locales o
abonarse a un fondo global, lo que reportaria un doble dividendo, ya que los fondos
obtenidos podrian redistribuirse a la industria naviera o destinarse a ayudar a las economias
que resultaran afectadas de manera desproporcionada y negativa.

11.  Segln un experto, la tarificacion del carbono podria ser problematica en caso de que
no se aplicara una reglamentacién uniforme en todo el mundo. Ademas, podria ser dificil
conseguir que fuera politicamente aceptable. Sin embargo, la tarificacion mundial del
carbono ayudaria a evitar la aparicion de lagunas y aseguraria unas reglas de juego
uniformes.

Retos y oportunidades de la politica climatica mundial

12.  Un panel de expertos abordé los retos y las oportunidades de la politica climéatica
mundial, incluida la posible aplicacion de mecanismos basados en el mercado al transporte
maritimo internacional. El panel estuvo integrado por representantes del Environmental
Defence Fund, University Maritime Advisory Services y la Universidad de Rio de Janeiro.

13.  Un panelista presento el caso del Brasil. Habida cuenta del perfil comercial del pais
y de la distancia que lo separaba de sus principales mercados de consumo, la intensidad de
carbono por tonelada de sus exportaciones era mayor que la de sus competidores. Por
consiguiente, la tarificacion del carbono tendria un mayor impacto en los costos del
transporte desde el Brasil a los mercados de consumo. A fin de cumplir los objetivos
establecidos por la Organizacion Maritima Internacional se habia estudiado un conjunto de
medidas como la navegacion lenta, la recuperacion de calor y la limpieza de las hélices de
los buques. Seria necesaria una gran cantidad de biocombustibles para que el Brasil pudiera
cumplir los requisitos de la Organizacion en 2050. Los biocombustibles tenian un precio
méas elevado y entrafiaban mayores costos de oportunidad. Para resultar viables, los
biocombustibles deberian tener un precio de carbono elevado, de unos 150 ddlares de los
Estados Unidos por tonelada de diéxido de carbono. Varios escenarios de crecimiento
arrojaban una pérdida de producto interior bruto de entre el 1 % y el 3 %, que afectaria
particularmente a ciertos sectores. Los mecanismos de politicas deberian incluir medidas de
proteccion para los paises cuya competitividad comercial corriera el riesgo de verse
perjudicada.

14.  Enrespuesta a uno de los expertos, el orador sefialé que una opcién adecuada para el
Brasil consistiria en diversificar la economia, promover el crecimiento econdmico, reducir
la vulnerabilidad y mejorar la infraestructura de transporte local. Otra opcidn seria crear
modelos basados en el mercado que ofrecieran un sistema hibrido que combinara requisitos
en materia de intensidad de carbono y las correspondientes tasas, y ofrecer
compensaciones.

15.  En respuesta a la pregunta de un experto sobre la manera en que la industria o los
paises podian protegerse de los efectos generales de la descarbonizacién del transporte
maritimo, el panelista recomend6 distinguir entre las medidas que los paises podian adoptar
de manera individual y las que debian adoptarse a nivel internacional.

16.  Considerando las distintas opciones disponibles para resolver los efectos adversos
que podian afectar de manera desproporcionada a los Estados a raiz de la aplicacion de las
medidas encaminadas a reducir las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes
de los buques, un panelista dijo que era posible combinarlas; no existia una solucion Unica,
ya que cada cual presentaba ventajas e inconvenientes. La solucién adecuada dependeria de
la medida en cuestion y de los efectos precisos que tuviera en los paises afectados. Entre las
opciones pertinentes estaba la de prevenir los efectos adversos. Otra implicaba el uso de los
ingresos generados por los posibles precios del carbono. Esos ingresos podian utilizarse
para apoyar la descarbonizacion del transporte maritimo, invirtiéndolos en investigacion y
desarrollo, en soluciones con bajas emisiones en carbono y su despliegue, y en la ayuda
para los exportadores de productos basicos con bajo valor que estaban lejos de los
mercados. Una tercera opcién se referia al fomento de la capacidad y la cooperacion
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técnica. La cooperacién interinstitucional y la integracién con proyectos y programas
existentes, como los de la UNCTAD, serian beneficiosas y, en algunos casos, necesarias.

17.  Un experto pregunt6 cuéles serian las implicaciones de la descarbonizacién en los
paises en desarrollo sin litoral. El panelista respondié que algunos de los retos subyacentes
de esos paises en materia de logistica podian resolverse mediante las opciones que se
habian descrito. Otro experto se intereso por el posible uso de los fondos generados para
posibilitar la adaptacion al cambio climatico de la infraestructura de transporte costera, en
particular de los puertos de los pequefios Estados insulares en desarrollo.

18.  Un panelista dijo que era urgente establecer un plan y un calendario correctos para
asegurar la adopcion de medidas oportunas y eficaces, incluida la participacion en las
reuniones pertinentes. La descarbonizacion del transporte maritimo conllevaba costos y
oportunidades. La tarificacion del carbono podia generar fondos que servirian para llevar a
cabo proyectos de demostracion y poner a prueba tecnologias. Ello reduciria los costos de
las fuentes y las tecnologias de las energias renovables.

19.  Otro panel de expertos, compuesto por representantes del Environmental Defence
Fund, la International Chamber of Shipping y la Universidad del Pacifico Sur prosigui6 el
debate, exponiendo los puntos de vista de los paises, la industria y la sociedad civil.

20. Debido a la elevada exposicion de los Estados insulares del Pacifico a los efectos
negativos que podian derivarse de las medidas de descarbonizacién del transporte maritimo,
urgia comprender esos efectos. Para esos paises, era importante la respuesta en caso de
desastre y era preciso abordarla, habida cuenta del impacto de los desastres naturales en los
costos del transporte, la seguridad alimentaria y el aprovisionamiento. Sin embargo, la
escasez de datos sobre los costos del transporte dificultaba la evaluacion del impacto.
Resultaba sumamente necesario aumentar el fomento de capacidad, la asistencia técnica y
la financiacion por encima de los niveles existentes, asi como hallar soluciones tecnoldgicas
méas adaptadas a la regién. Era importante facilitar las alianzas publico-privadas, el
intercambio de informacidn y la transferencia de tecnologia.

21.  Una propuesta oficiosa de una medida de reduccion a largo plazo de los gases de
efecto invernadero habia obtenido cierto consenso entre los miembros de la International
Chamber of Shipping, a saber: la creacion de un fondo internacional de investigacion y
desarrollo para la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes
del sector maritimo, financiado por contribuciones a la investigacion y el desarrollo que las
empresas navieras aportarian por cada tonelada adquirida de combustible destinado a usos
marinos. A fin de asegurar unas reglas de juego uniformes y la contribucion de todas las
partes interesadas, el sector maritimo necesitaria el apoyo de la Organizacion Maritima
Internacional y sus Estados miembros. Los fondos recaudados ayudarian a poner en marcha
la investigacion y el desarrollo de nuevos combustibles con emision cero de dioxido de
carbono, y los fondos iniciales podrian ampliarse.

22.  El sector del transporte maritimo preferia las medidas operativas y tecnoldgicas a las
basadas en el mercado, que eran dificiles de poner en practica en ese ambito de actividad.
Aunque los Estados insulares del Pacifico apoyaban en principio ese tipo de medidas, era
urgente comprender mejor su impacto y sus repercusiones en los pequefios Estados
insulares en desarrollo. Un experto recordd los resultados de un estudio del sector y la
peticion de que se adoptaran medidas formulada por varios agentes del ramo, que indicaron
la necesidad de reducir las emisiones de carbono a fin de cumplir los objetivos fijados por
la Organizacion.

23.  Las normas relativas al azufre que entrarian en vigor en 2020 podian brindar un
buen caso de estudio para evaluar los impactos de la regulacién en los costos del transporte
y el comercio. Un experto, representante de puertos del Caribe, se ofreci6 a facilitar datos
para su andlisis, ya que seis empresas navieras habian anunciado un aumento de costos
debido al nuevo limite de contenido de azufre. Ademds, las antiguas normas, como la
exigencia del doble casco para los petroleros, podian brindar algunos datos de analisis y
orientacion sobre las repercusiones de las medidas regulatorias en el transporte maritimo.
Otro experto sefialdé que las fluctuaciones de los precios del petréleo y los combustibles
probablemente tendrian un impacto mucho mayor que cualquier tarificacion del carbono y
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que las tendencias observadas en el pasado habian mostrado que los precios elevados de los
combustibles daban lugar a un ahorro de emisiones.

Facilitacion del transporte de mercancias sostenible desde la perspectiva
de los corredores de transporte y de transporte de transito, y de los pequefios
Estados insulares en desarrollo

24.  Dos paneles de expertos trataron el tema “facilitacion del transporte de mercancias
sostenible desde la perspectiva de los corredores de transporte y de transporte de transito y
de los pequefios Estados insulares en desarrollo”. El primer panel, que incluia a un
consultor internacional, estuvo integrado por representantes de las entidades siguientes: la
Organizacion del Corredor Abijan-Lagos (Cote d'lvoire), el Organismo de Facilitacion del
Transporte de Tréansito en el Corredor de Africa Central (RepUblica Unida de Tanzania), la
Autoridad de Coordinacién de Trénsito y Transporte del Corredor Norte (Kenya), la
secretaria de la UNCTAD vy el Grupo del Corredor de Walvis Bay (Namibia). El segundo
panel estuvo integrado por representantes de la Autoridad Portuaria de Antigua y Barbuda,
el Ministerio de Transporte y Mineria de Jamaica, la Oficina de Recursos Naturales del
Canada (por audioconferencia), la Universidad del Pacifico Sur y la secretaria de la
UNCTAD.

25.  Un panelista dijo que el Marco de la UNCTAD para el Transporte de Mercancias
Sostenible se estaba utilizando en el Corredor Norte y el Corredor Central de Africa, asi
como en los pequefios Estados insulares en desarrollo del Caribe. Se habian celebrado
talleres de desarrollo de la capacidad en Africa Oriental y en el Caribe con el fin de
fomentar la capacidad de las partes interesadas del sector del transporte de esas regiones y
permitirles formular y aplicar estrategias de transporte de mercancias sostenible. Se habia
elaborado el Plan Estratégico del Corredor Norte (2017-2021), que incorporaba principios
de sostenibilidad. Ademas, se habian redactado los proyectos de la Estrategia del Corredor
Central (2018-2023), la Estrategia de Transporte Sostenible de Carga del Caribe
(2020-2025) y el Observatorio Regional de Logistica Sostenible (Caribe). El panelista
elogi6é a la UNCTAD por la labor que llevaba a cabo en esas dos regiones y sugirié que
siguiera mejorando el Marco, ampliando su aplicacién regional y aumentando el nimero de
actividades de fomento de la capacidad.

26.  Con el apoyo de la UNCTAD, el Corredor Central habia elaborado una estrategia de
transporte de mercancias sostenible para 2018-2023, utilizando un enfoque participativo. Se
habian identificado soluciones inmediatas, que apoyaban el cambio de modos de transporte
en favor del ferrocarril y la navegacion, aprovechando el lago Tanganika, lo que reportaria
una reduccién del 40 % del costo del transporte. El transporte de mercancias a lo largo del
Corredor se veria afectado por varios problemas, como la necesidad de rehabilitar secciones
de las vias férreas y los sistemas de navegacién de los paises del Corredor Central, la
necesidad de un sistema de seguimiento ininterrumpido de la carga y la falta de
embarcaciones. Mediante un programa de patrocinio de estudiantes, el Organismo de
Facilitacion del Transporte de Tréansito en el Corredor de Africa Central ayudd a crear
capacidad en materia de transporte maritimo y logistica en la region.

27.  En el Corredor Norte, cabia destacar la elaboracién, puesta en marcha y aplicacion
del Programa de Transporte Ecoldgico de Mercancias (2017-2021); un taller de fomento de
la capacidad impartido por la UNCTAD en 2016, y un estudio de referencia del puerto de
Mombasa para la estimaciéon de las emisiones generadas por los puertos. ElI Programa
presentaba siete areas temaéticas, que incluian la promocion y la sensibilizacion, la
evaluacién y el analisis de la carga, la supervision del desempefio y la financiacién. El
estudio del puerto habia sido producto de la asociacion entre la UNCTAD vy el Programa de
las Naciones Unidas para el Medio Ambiente. Entre las principales recomendaciones del
estudio figuraban las de supervisar las emisiones y estandarizar las mediciones realizadas
en la region. Dado que el concepto de transporte sostenible de mercancias alin era nuevo en
Africa Oriental, era necesario fomentar la toma de conciencia al respecto y convenia que la
UNCTAD siguiera prestando apoyo mediante sus actividades de fomento de la capacidad.

28.  El Corredor de Walvis pretendia convertir los corredores de transporte en corredores
econdmicos. Namibia reconocia el papel que cumplian el transporte y la logistica en la
promocion del transporte y el comercio de los paises vecinos sin litoral. Se consideraba una
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prioridad nacional. El desarrollo econémico de la region dependia fundamentalmente de las
alianzas entre el sector publico y el privado, en las que las autoridades se ocupaban de la
formulacion de politicas, la construccién de infraestructuras y el control de fronteras,
mientras que el sector privado era el motor del crecimiento econémico. EI Grupo de Walvis
Bay estaba integrado por entidades publicas y privadas que proporcionaban un entorno
propicio al didlogo, las alianzas y la colaboracion, especialmente en el ambito del desarrollo
de infraestructuras. Se habia asociado con instituciones como la Unién Africana, el Banco
Mundial y diversas instituciones de gestion de corredores. EI Grupo habia facilitado la
aplicacion del Sistema Aduanero Automatizado (SIDUNEA) mundial en Namibia. El
trabajo emprendido para crear una terminal de contenedores en 2014 tenia por objeto
promover Namibia como centro logistico. EI Grupo también participaba en programas de
intervencion y extension en el ambito social. Gracias a la coordinacion de las actividades en
la region por organizaciones como la UNCTAD, se potenciarian esos esfuerzos y se evitaria
la duplicacion de tareas.

29.  En respuesta a una consulta, un panelista dijo que se incluiria a Zimbabwe en las
actividades del Grupo a partir de enero de 2019, cuando estaba previsto elaborar un
programa con Zimbabwe y Malawi. Ademas, la labor de la UNCTAD en los corredores de
Africa Oriental podia reproducirse en otras regiones.

30. En Ghana, el proyecto del puerto de Tema habia conducido a la elaboracion de un
plan de accion que perfilaba una estrategia de reduccién de las emisiones, una evaluacion
anual del impacto de las emisiones en la salud y un plan de aplicacion de servicios de salud.
Era necesario prever apoyo técnico para la implementacion de una estrategia basada en los
pilares de la sostenibilidad de la UNCTAD a fin de asegurar la viabilidad de los
Corredores. Era preciso colaborar con la UNCTAD en la formulaciéon de un programa
similar a los de los Corredores Central y Norte. Era necesario contar con programas
regionales para promover el transporte de mercancias sostenible, ya que resultaban mas
eficaces que los nacionales, pues tendian a reducir el impacto de los problemas
burocréticos.

31.  En su presentacion, un panelista describi6 la labor que realizaba la UNCTAD en
materia de facilitacion del comercio. La UNCTAD ayudd a mas de 50 paises a poner en
préactica programas de facilitacién del comercio y organiz6 actividades de fomento de la
capacidad y de formacion con miras al establecimiento de comités nacionales de
facilitacion del comercio. La falta de financiacién seguia siendo el mayor problema para la
creacion de estos comités. El programa SIDUNEA de la UNCTAD se utilizaba en més
de 90 paises, y los portales Tradelnfo se empleaban para cumplir los requisitos de los paises
en materia de informacién. El orador alent6 a los asistentes a que participaran en el examen
de mitad de periodo de la ejecucion del Programa de Accién de Viena en Favor de los
Paises en Desarrollo Sin Litoral para el Decenio 2014-2024, que tendria lugar en 2019.

32.  En el debate que tuvo lugar posteriormente, un experto se interesé por el modo en
que los paises podrian beneficiarse de las mejores practicas de los Corredores cuando
todavia estaban en las etapas iniciales de la produccion y el comercio. En respuesta, un
panelista sefialé que los paises debian considerar su composicion geogréfica para
asegurarse de que se utilizara el medio de transporte mas eficiente, mientras que otro
panelista dijo que podian desarrollarse simultdneamente unas buenas infraestructuras y
productos para asegurar la facilitacion del comercio.

33.  Un panelista dijo que los pequefios Estados insulares en desarrollo se enfrentaban a
multitud de riesgos de desastre, por lo que era necesario integrar la variabilidad del clima y
el cambio climatico en la labor de la UNCTAD. La infraestructura de transporte de las
zonas costeras era esencial para asegurar el transporte, la energia, la alimentacion y el
turismo. El cambio climatico y los fendmenos meteoroldgicos extremos probablemente
tendrian efectos directos e indirectos en la infraestructura y los servicios de transporte. La
UNCTAD se ocupaba desde 2009 de los efectos del cambio climético y la consiguiente
adaptacién de la infraestructura de transporte, por ejemplo, mediante reuniones de expertos,
talleres y proyectos de asistencia técnica. Se habia culminado con éxito un proyecto sobre
los efectos del cambio climatico en la infraestructura costera de transporte en el Caribe y la
mejora de la capacidad de adaptacién de los pequefios Estados insulares en desarrollo.
Basandose en la precedente labor de la UNCTAD en este ambito y atendiendo a las
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prioridades y los mandatos acordados, el proyecto fortalecio la capacidad de los encargados
de la formulacién de politicas, los planificadores del transporte y los administradores de la
infraestructura de transporte de esos Estados para comprender los efectos del cambio
climatico en la infraestructura costera de transporte, en particular los puertos y aeropuertos,
y para adoptar las medidas de respuesta de adaptacion adecuadas. Algunos resultados clave
fueron la evaluacion de las posibles vulnerabilidades de Jamaica y Santa Lucia frente a la
variabilidad del clima y el cambio climatico, centrandose en las posibles interrupciones del
funcionamiento y el riesgo de inundacion maritima de los aeropuertos internacionales
costeros y los puertos maritimos en distintos escenarios climaticos. La UNCTAD estaba
estudiando posibles medidas de seguimiento para aprovechar la labor realizada y ampliarla
a toda la region del Caribe y fuera de ella.

34.  Se habian producido varias novedades en la region del Caribe. La UNCTAD habia
celebrado un taller regional de fomento de la capacidad en Barbados, en julio de 2018. Por
primera vez, el taller reunié a diversos interesados del sector del transporte, que tuvieron asi
la ocasién de entablar el dialogo y buscar soluciones a los problemas existentes, como la
falta de datos regionales sobre transporte y la necesidad de abordar el transporte en el
Caribe de manera més coordinada. Ello les habia inducido a trabajar en el establecimiento
de una estrategia regional integrada de transporte de mercancias sostenible y un
observatorio de datos del transporte regional de mercancias, cuya secretaria estaria a cargo
de la Asociacion de Administracién Portuaria del Caribe.

35.  La Asociacién de Administracion Portuaria siguié propugnando que los pequefios
Estados insulares en desarrollo ejercieran un mayor control sobre el disefio de los puertos
con el fin de asegurar su eficiencia y sostenibilidad, para lo que también eran necesarios
datos fiables. Ademads, la Asociacion podia establecer nuevas alianzas con la UNCTAD
para financiar actividades de fomento de la capacidad similares. Se esperaba que la
UNCTAD pudiera facilitar el intercambio de experiencias con los Corredores y reproducir
las mejores préacticas y los exitos logrados en el marco del proyecto.

36.  Bas&ndose en las necesidades en materia de formacion que se habian identificado en
el taller regional, la UNCTAD impartié un taller nacional de fomento de la capacidad y
formacion en materia de conduccidn ecolégica con el Ministerio de Transportes y Mineria,
la All Island Truckers Association y la Oficina de Recursos Naturales del Canadé. El taller
nacional brindé al Ministerio la oportunidad de consultar con los interesados acerca de
cuestiones de politica que se tendrian en cuenta al revisar la politica nacional de transporte.
Los &mbitos de actuacién futura deberian centrarse en forjar nuevas alianzas
publico-privadas en el sector del transporte y en elaborar un manual y programa de estudios
estandarizado para la formacién de conductores. Se estudiaba la posibilidad de llevar a cabo
un estudio de viabilidad sobre transporte maritimo de corta distancia y de conectividad
aérea interinsular entre los pequefios Estados insulares en desarrollo del Caribe Oriental, en
colaboracion con la Organizacion de los Estados del Caribe Oriental.

37.  Tras hacer votos por el reforzamiento de la recién establecida asociacion con la
UNCTAD, un panelista solicitdé que esta organizara actividades de fomento de la capacidad
en la region.

38.  Enlaregion del Pacifico, se estaban tomando medidas de transicion hacia formas de
transporte con bajas emisiones de carbono. Las Islas Marshall habian elaborado una carta
marina centrada en el logro de la descarbonizacion para 2050. Podia servir de catalizador
para la regién. Las alianzas habian contribuido mucho a los éxitos logrados en la
descarbonizacion de la regién. La cartografia y los datos, las capacidades técnicas y la
financiacion eran las necesidades regionales mas acuciantes para asegurar la transicién
hacia sistemas de transporte sostenibles. La Universidad del Pacifico Sur contribuyé a la
preparacion del material didactico de la UNCTAD comunicando los estudios de casos y las
mejores practicas en materia de descarbonizacion del transporte maritimo de los pequefios
Estados insulares en desarrollo. Uno de los panelistas sugirié que la UNCTAD reprodujera
en las islas del Pacifico el proyecto que habia llevado a cabo en el Caribe, ya que ambas
regiones presentaban muchos aspectos similares.

39. En el Canad4, la Oficina de Recursos Naturales se centrd en el transporte, los
combustibles sustitutivos y el transporte por carretera. No habia suficientes datos sobre el
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uso y el consumo de energia. Se estudiaban vias para lograr un transporte por carretera con
bajas emisiones de carbono. Las iniciativas de transporte ecolégico de mercancias incluian
la formacion de conductores mediante el programa SmartDriver para aumentar la eficiencia
en todo el Canada, asi como en la Argentina, Australia, el Brasil, Chile, Colombia y
Jamaica, en colaboracion con la UNCTAD. La Oficina de Recursos Naturales del Canada
se proponia intensificar sus esfuerzos para promover el transporte ecolégico de mercancias
y ampliar el nimero de sesiones de formacién impartidas y de regiones a las que prestaba
apoyo.

40.  En respuesta a una pregunta, un panelista explicod que todas las politicas y los
programas formaban parte del enfoque integrado adoptado por el Canada para abordar el
transporte sostenible. EI Canada habia establecido con la UNCTAD un intercambio
colaborativo de experiencias. A su vez, el Gobierno de Fiji expresd interés en colaborar con
la UNCTAD para ofrecer formacion en conduccion ecolégica en la region. Segin un
experto, los pequefios Estados insulares en desarrollo del Caribe necesitaban adaptar sus
economias e infraestructuras y reconstruirlas cada afio, especialmente después de la
temporada de huracanes. En el mismo sentido, un panelista dijo que todos los paises, en
particular los paises en desarrollo y los pequefios Estados insulares en desarrollo, debian
fortalecer la colaboraciéon a todos los niveles para hacer frente al cambio climético e
incorporar la adaptacion al cambio climético en el &mbito del transporte.

Digitalizacion y sistemas de comunidad portuaria

41.  Un panel de expertos integrado por representantes de la International Port
Community Systems Association y Portnet (Marruecos) examind el aumento de la
digitalizacion en relacion con los valores y beneficios de los sistemas de comunidad
portuaria, las conexiones con la ventanilla Gnica y el Acuerdo sobre Facilitacion del
Comercio de la Organizacion Mundial del Comercio.

42.  Un panelista sefialé que los sistemas colaborativos basados en el intercambio
electrénico de datos estaban adquiriendo una importancia creciente debido al Acuerdo
sobre Facilitacion del Comercio, que habia entrado en vigor en 2017, y el Convenio para
Facilitar el Trafico Maritimo Internacional de la Organizacion Maritima Internacional, que
entraria en vigor en 2019. En opinién de otro orador, los sistemas de comunidad portuaria
iban a convertirse en una fuente clave de inteligencia empresarial, ya que era probable que
evolucionaran hacia una mayor integracién de los datos generados por fuentes externas,
como el sistema de identificacién automatica.

43.  Algunas de las ventajas que ofrecia el uso de los sistemas de comunidad portuaria
eran la disponibilidad de datos de mejor calidad para optimizar los procesos de manejo de
carga en los puertos y las operaciones en el interior y en las aduanas, el aumento de los
ingresos aduaneros, la reduccién del tiempo de parada y el aumento del volumen de trafico
de contenedores.

44,  En Marruecos, el proyecto Portnet habia comenzado como un sistema de comunidad
portuaria y se habia ido convirtiendo gradualmente en un portal comercial, que abarcaba a
otros agentes econdémicos que participaban en el comercio, como los bancos y las
instituciones financieras. En la actualidad englobaba todo el proceso de la cadena de
suministro, capturando datos logisticos y financieros. Los usuarios podian realizar tramites
administrativos y pagos a través de distintos canales, lo que permitia el pago de tasas y
facturas comerciales a través de una misma plataforma. Portnet de Marruecos tenia como
objetivo mejorar la competitividad, reducir los costos logisticos y mejorar el clima
empresarial. Los servicios prestados a través de una plataforma electrénica estaban
enfocados tanto a los problemas de los importadores como de los exportadores. La
capacidad de acceso e intercambio de datos era necesaria para promover la confianza y la
captura e intercambio de datos a lo largo de la cadena de suministro de manera no intrusiva.
Esto representaba un reto a la hora de disefar el sistema de comunidad portuaria, ya que la
reutilizacion o redistribucién de los datos debia respetar la normativa sobre proteccion de
datos.

45,  Ademas, el proyecto Portnet posibilitd el debate acerca de la simplificacion del
comercio a lo largo de la cadena de suministro y la conexién entre los distintos agentes para
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integrar diferentes procesos de las operaciones de la cadena de suministro. El proyecto
ayudaba a simplificar los procedimientos comerciales y a mejorar la observancia de las
normas internacionales. Gracias al uso de Portnet, Marruecos habia mejorado su puntuacion
en la clasificacion relativa a la facilidad para el comercio transfronterizo elaborada por el
Banco Mundial.

46.  Varios panelistas dijeron que eran muchos los factores que contribuian a una
implementacion exitosa del sistema de comunidad portuaria. Entre ellos figuraban: un
enfoque centrado en el cliente para desarrollar el sistema; un enfoque gradual para la
aplicacion secuencial de sistemas de comunidad portuaria y ventanillas Gnicas; una firme
voluntad politica y una orientacion del mas alto nivel para guiar las reformas; y la
cooperacion entre los agentes de los sectores publico y privado.

47.  Los miembros del panel convinieron en que, dentro de los sistemas de comunidad
portuaria y ventanillas Gnicas, la tecnologia no era el Unico factor que impulsaba las
mejoras del desempefio de la cadena de suministro, sino que también era esencial un
entorno de colaboracion. Para promover el intercambio de informacién y la interconexion
entre los agentes hacia falta adoptar una nueva mentalidad que inspirase confianza entre las
partes interesadas a la hora de intercambiar datos e informacion, y entender y reorganizar
los flujos de informacion, que debian responder a objetivos y procesos empresariales claros.
A juicio de un panelista, era fundamental facilitar la creacion de asociaciones fiables para
que las autoridades aduaneras pudieran proteger las fronteras contribuyendo al mismo
tiempo a la facilitacion del comercio, por ejemplo, mediante procedimientos de despacho
anticipado o de operadores econémicos autorizados.

48.  En los debates generales se hizo hincapié en la naturaleza colaborativa de los
sistemas de comunidad portuaria y las aplicaciones relativas a las ventanillas Unicas que
permitian el intercambio electrénico de informacion, lo que simplificaba el comercio. Estos
mecanismos facilitaban la interaccion entre los diferentes agentes publicos y privados que
intervenian en las operaciones comerciales. Posibilitaban la combinacion de la informacion
logistica y los flujos administrativos relacionados con los requisitos regulatorios y el
intercambio de informacion que ayudaban a las autoridades aduaneras a supervisar el
cumplimiento y la gestion de riesgos, lo que representaba un esfuerzo colaborativo que
contribuia de manera significativa a reducir el tiempo de tramitacion y a simplificar el
comercio transfronterizo.

49.  En respuesta a una pregunta, dos panelistas afirmaron que una circulacion més
rapida de las mercancias podia contribuir a fomentar el comercio, mientras que una mejor
recopilacién e intercambio de informacién podia reducir el contrabando, al mejorar la
elaboracion de perfiles para la gestion del riesgo y al reducir la burocracia, lo que permitia
asignar mas recursos a la gestion y el control del riesgo.

50. En respuesta a otra pregunta, los panelistas dijeron que, para determinar el
organismo responsable, era fundamental comprender los objetivos politicos generales en
los que reposaba la reforma y la especificidad normativa de los distintos organismos
publicos. Los mandatos claros, la supervision de alto nivel y la movilizaciéon de
embajadores en favor de objetivos especificos eran los ingredientes clave para garantizar la
adhesion de los diferentes agentes y lograr resultados.

51.  Con respecto a la sostenibilidad financiera del modelo de negocio del sistema de
comunidad portuaria, algunos panelistas explicaron que esos sistemas generalmente
ofrecian una combinacién de servicios gratuitos y de pago. No existia una solucién dnica
para configurar un sistema de este tipo, y los paises adaptaban los servicios como centros
de costos o de beneficios, en funcién de su situacion y sus necesidades. Los gestores del
sistema de comunidad portuaria eran neutrales y no tenian ningan interés comercial. A otra
pregunta, los panelistas respondieron que esos sistemas podian generar informacion sobre
el aprovisionamiento de combustible basada en datos e informacion de las autoridades
portuarias, lo que permitia optimizar las escalas en los puertos. En otra respuesta, los
panelistas dijeron que el proyecto Portnet no se basaba en la tecnologia de cadenas de
bloques y que la utilizacién de normas internacionales y la interoperabilidad eran
importantes para garantizar que todas las empresas, incluidas las pequefias y medianas
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empresas, pudieran beneficiarse de estas plataformas para mejorar sus procesos
comerciales.

52.  Los sistemas de comunidad portuaria no eran obligatorios para todos los agentes a lo
largo de la cadena de suministro, como habian planteado algunos expertos; ademas, su
aplicacion era un reto que exigia una formacién continua en un entorno tecnoldgico que
cambiaba rapidamente.

Avances tecnoldgicos y de innovacién para un transporte maritimo sostenible

53.  Un panel de expertos debatio sobre los avances tecnoldgicos y la innovacion para el
transporte maritimo sostenible. El panel estuvo integrado por representantes de las
siguientes entidades: el Global Maritime Forum, Global Trade, la International Port
Community Systems Association, los Institutos de Investigacion de Suecia, el Centro de las
Naciones Unidas de Facilitacion del Comercio y las Transacciones Electronicas de la
Comisién Econémica para Europa y el Foro Econdmico Mundial.

54.  El panel examind tres cuestiones relativas a las innovaciones tecnoldgicas aplicables
al transporte maritimo: la funcién de la interoperabilidad y las normas mundiales, la
necesidad de promover la innovacion tecnoldgica evitando que diera lugar a monopolios, y
los retos y oportunidades para los paises en desarrollo.

55.  Algunos panelistas opinaron que, antes de buscar la interoperabilidad, el sector
maritimo debia aumentar su nivel de digitalizacion. Esto significaba crear entornos mas
propicios al intercambio de datos y la visualizacion de la interoperabilidad desde la
perspectiva de los problemas a lo largo de toda la cadena de valor.

56.  EIl panel convino en que los Estados y las organizaciones internacionales podian
desempefiar un papel fundamental en la promocién de la interoperabilidad de diversas
maneras: elaborando marcos para asegurar la coordinacion dentro de las administraciones
publicas y la armonizacién de las medidas desde la perspectiva de la interoperabilidad de la
cadena de valor, utilizando las normas y la semantica existentes como base para la
elaboracion de normas en el futuro, y aumentando la participacion del sector privado
(terceros e instituciones académicas y de investigacion que pudieran proporcionar
informacién comercial a las empresas maritimas) en el establecimiento de esas hormas.

57. Los vinculos entre la innovacién tecnoldgica y las posibles conductas
anticompetitivas planteaban varios problemas. Entre ellos, cabia mencionar la posibilidad
de que las plataformas concentraran datos de tal manera que influyera en los mercados; el
riesgo de que se agrandara la brecha entre, por un lado, algunos paises o grandes empresas
capaces de aprovechar la inteligencia artificial y la conectividad para crecer y generar
oportunidades de negocio y, por otro, paises 0 empresas mas pequefias; y la necesidad de
asegurar una proteccion adecuada de los datos.

58.  Para hacer frente a esos problemas, los panelistas recomendaron las siguientes
medidas: la realizacion de inversiones publicas masivas para dar las mismas oportunidades
de acceso y utilizaciéon de los adelantos tecnoldgicos a las empresas mas pequefias, la
reduccion de la dependencia con respecto de la informacion protegida por patentes, el uso
obligatorio de normas internacionales y la reduccién de las barreras de entrada para los
innovadores digitales.

59.  Ese contexto creaba oportunidades para los paises en desarrollo. Por ejemplo, dado
que las cadenas de suministro eran mundiales, los grandes agentes comerciales tenian
interés en incorporar a actores mas pequefios. Ademas, los paises en desarrollo podian
aprovechar el potencial de su crecimiento demografico. Sin embargo, también surgian
retos, como la dificultad de mantener su posicion en las cadenas de suministro cuando no
podian participar en la modernizacion tecnoldgica debido a la creciente brecha digital, y la
necesidad de participar regularmente en los érganos normativos para garantizar que las
normas mundiales reflejaran sus intereses. Para afrontar esos problemas, los panelistas
recomendaron fomentar las habilidades y la capacitacion; aprovechar el potencial y las
oportunidades que ofrecian los bancos de desarrollo, incluso para proyectos mas pequefios;
y llevar a cabo estudios de viabilidad.
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60. La mayoria de las preguntas planteadas por los expertos tenian por objeto aclarar
cual era la mejor manera de intervenir como responsables de la formulacién de politicas a
fin de aprovechar al maximo las oportunidades y reducir al minimo los problemas. Una
opcion era explorar la asociacion con las compafiias navieras. Un buen ejemplo era la
asociacion entre Maersk y Jordania y los paises vecinos. La asociacion entrafio el desarrollo
de infraestructura fisica, incubadoras e iniciativas destinadas a seguir desarrollando la
conectividad. Otra opcion se referia a los sistemas de comunidad portuaria y otros tipos de
entornos consultivos que ofrecian un formato para debatir los problemas y buscar
soluciones a través de la experiencia de otros paises.

61. Un experto opind que las intervenciones estratégicas requerian la adopcion de
medidas tanto a nivel de la infraestructura fisica como de la infraestructura logica, mientras
que otros dijeron que no siempre era necesario realizar inversiones importantes.

Cuestiones de organizacion

Eleccién de la Mesa
(Tema 1 del programa)

62.  Ensu sesion plenaria de apertura, celebrada el 21 de noviembre de 2018, la Reunion
Multianual de Expertos sobre Transporte, Logistica Comercial y Facilitacion del Comercio
eligi6 a la Sra. Ibtissam Hassan (Egipto) como Presidenta y al Sr. Stephen Fevrier
(Organizacion de los Estados del Caribe Oriental) como Vicepresidente-Relator.

Aprobacion del programa y organizacion de los trabajos
(Tema 2 del programa)

63. También en su sesion plenaria de apertura, la Reunién Multianual de Expertos
aprohd el programa provisional del periodo de sesiones (TD/B/C.I/MEM.7/16), que fue el
siguiente:

1. Eleccidn de la Mesa.
2. Aprobacion del programa y organizacion de los trabajos.
3. El transporte de mercancias sostenible en apoyo de la Agenda 2030 para el

Desarrollo Sostenible.
4, Aprobacion del informe de la Reunidn.
Resultado del periodo de sesiones

64. También en su sesion plenaria de apertura, la Reunién Multianual de Expertos
convino en confiar a la Presidencia la preparacion de un resumen de los debates.

Aprobacion del informe de la Reunion

65.  Ensu sesion plenaria de clausura, celebrada el 23 de noviembre de 2018, la Reunion
Multianual de Expertos autorizé al Vicepresidente-Relator a que ultimara el informe tras la
conclusion del periodo de sesiones.
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Participantes=

1. Asistieron al periodo de sesiones representantes de los siguientes Estados miembros

de la UNCTAD:
Antigua y Barbuda Jamaica
Argelia Jordania
Barbados Kenya
Benin Kuwait
Camerdn Madagascar
Colombia Marruecos
Comoras Nepal
Congo Nigeria
Cuba Omén
Djibouti Panamé
Ecuador Rwanda
Egipto Sri Lanka
Espafia Togo
Federacion de Rusia Ucrania
Filipinas Yemen
Francia Zimbabwe
Guatemala

2. Estuvieron representadas en el periodo de sesiones las siguientes organizaciones

intergubernamentales:

Centro del Sur
Grupo de Estados de Africa, el Caribe y el Pacifico

3. Estuvieron representados en el periodo de sesiones los siguientes drganos,
organismos y programas de las Naciones Unidas:

Comisién Econémica para Europa
Oficina de Coordinacion de Asuntos Humanitarios

4. Estuvieron representados en el periodo de sesiones los siguientes organismos
especializados y organizaciones conexas:

Grupo Banco Mundial

Organizacién Maritima Internacional
Organizacién Mundial de la Salud
Organizacién Mundial del Comercio

5. Estuvieron representadas en el periodo de sesiones las siguientes organizaciones no
gubernamentales:
Categoria General

Camara de Comercio Internacional

Categoria especial

International Chamber of Shipping

* En esta lista figuran los participantes inscritos. Véase la lista de asistentes en

TD/B/C.I/MEM.7/INF.6.
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