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LIBERTAD DE TRANSITO: OBLIGACIONESY CONSECUENCIAS
DIMANANTESDEL ARTICULO V DEL ACUERDO GENERAL
SOBRE ARANCELESADUANEROSY COMERCIO

Junto con otras limitaciones, unainfraestructura inadecuada y un estado de cosas mediocre
en el plano regulador, institucional y administrativo reducen la eficacia de los sistemas de
transito en muchos paises en desarrollo, sobre todo en |os paises menos adelantados y en los
paisessin litoral. A pesar delo que se halogrado parafacilitar € transito, sera necesario
desplegar mayores esfuerzos y recursos nacionales e internacional es para conseguir €l objetivo
de lalibertad de transito enunciada en el articulo V del Acuerdo Genera sobre Aranceles

Aduanerosy Comercio.

A lavez que el comercio mundial se acrecienta con rapidez, aumentala necesidad de
contar con un sistema de transporte nacional e internacional econdémicamente eficaz y
ecol 0gicamente aceptable. A causade laintensificacion de la competencia en los principales
mercados, que obliga alos industrial es a adaptarse a sistemas extremadamente precisos de
produccion y gestion, € éxito comercial de cualquier industria exportadora de un pais en
desarrollo depende cada vez mas de su capacidad para satisfacer a sus clientes en cuanto ala
rapidez, lafiabilidad y laflexibilidad de su suministro: rapidez, porque la celeridad con que se
realizan |as operaciones de transporte reduce la acumulacién de productos y, por consiguiente,
lainversion de capital; fiabilidad, porque aminoralos riesgos de desorden en € suministro o la
distribucion de las mercancias y reduce, por consiguiente, la necesidad de mantener una reserva
de seguridad, y flexibilidad, porque los medios de transporte han de ser capaces de adaptarse a

las variaciones de la demanda de |os consumidores y a circunstancias imprevistas.
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En e presente documento se describe brevemente de qué modo |os paises miembros de
laOMC han atendido alo exigido por € articulo V del Acuerdo General sobre Aranceles
Aduanerosy Comercio. Se ponen de relieve los logros notables conseguidos en Europa en
relacion con lafacilitacion del transito y lalibertad detransito, pero se subrayatambién el
hecho de que €l establecimiento de unainfraestructura adecuada, lo que comprende el
mejoramiento de los medios existentes, requiere el empleo de recursos financieros de una cuantia
superior alas posibilidades de muchos paises en desarrollo, en particular de los menos
adelantados y de los que carecen de litoral. Se pone también de relieve que la disminucion de la
asistenciaoficial parad desarrollo y una financiacién privada inadecuada han tenido
repercusiones negativas sobre muchos sistemas de trénsito y se recomienda lainversion de esta
tendencia. Ademas, se recomienda prestar mayor atencion ala elaboracion de |os proyectos para
conseguir que las obras en curso en los paises en desarrollo, en particular en los menos
adelantados, se gjusten alas necesidades individuales y se tenga en cuenta el bgjo nivel de

desarrollo econdmico de dichos paises.
A. Antecedentes

1. End articuloV del Acuerdo General sobre Aranceles Aduanerosy Comercio se enunciala
libertad de transito. Entre otras disposiciones, se establece que "habra libertad de trénsito por €
territorio de cada parte contratante para el trafico en transito con destino al territorio de otra parte
contratante o procedente de él, que utilice las rutas mas convenientes para €l transito
internaciona”. Se dispone ademas que "salvo en el caso deinobservanciade lasleyesy
reglamentos de aduanas aplicables, |os transportes de esta natural eza procedentes del territorio de
otra parte contratante o destinados a é no serén objeto de ninguna demora ni de restricciones
innecesarias y estaran exentos de derechos de aduana y de todo derecho de transito o de
cualquier otra cargarelativa al transito, con excepcion de los gastos de transporte y de las cargas
imputadas como gastos administrativos ocasionados por € transito o como costo de los servicios
prestados’. Se dispone con respecto a este transito que se aplicara e trato de la nacion méas

favorecida en lo que concierne atodas las cargas, reglamentaciones y formalidades.

2. Envirtud de laobligacion dimanante del articulo V del Acuerdo General, de facilitar €
trafico en transito y, mas concretamente, de asegurarse de que este trafico no sea objeto de

ninguna demora ni de ninguna restriccion innecesaria, las partes contratantes han de
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proporcionar unainfraestructura de transporte, es decir, "las rutas mas convenientes para el
transito internacional”, y se han de asegurar también de que |las reglamentaciones aduaneras y
administrativas no limitan el tréfico en transito. En otras palabras, en virtud del articulo V del
Acuerdo General, las partes contratantes han de suministrar, por un lado, unainfraestructura de
transportes adecuada y medios conexos para €l transito y, por otro, han de establecer un marco
regul ador favorable en forma de reglamentaciones aduaneras y administrativas simplificadas.

B. Criteriosregionales o subregionalesen materia de
cooperacion para el transito

3. Auncuando € articulo V del Acuerdo Genera obliga alas partes contratantes a facilitar
individualmente €l tréfico en transito, en la practica, como un gran volumen de las mercancias en
transito cruza més de una frontera nacional, la cooperacion regional o subregional ha pasado a
ser el principal instrumento para conseguir 10s objetivos enunciados en dicho articulo V.

C. El modelo europeo

4.  Por gemplo, los paises europeos, que colaboran bajo |os auspicios de la Comision
Econdmica de las Naciones Unidas para Europa, han aprobado un minimo de 50 convenios
internacional es que rigen una amplia gama de temas rel acionados con €l transporte, asi como
temas conexos, entre ellos la coordinacion de lainfraestructura de transporte, reglamentos del
trafico por carretera, dimensiones y peso de |os vehicul os autorizados a circular por
determinadas carreteras, régimen fiscal de los vehiculos de transporte por carretera,
responsabilidades de |os transportistas, formalidades aduaneras y reglamentos especiales sobre €l
transporte de mercancias peligrosas.

5.  ¢Puede adoptarse en los paises en desarrollo € modelo europeo para el establecimiento y
mantenimiento de infraestructuras adecuadas, |a reforma de |os sistemas regul adores,
institucionales y administrativos y la adhesion ala cooperacion internacional, regional y
subregiona? No esfacil hacerlo. En Europalafacilitacion del transito es el resultado de
muchos afios de cooperacion. El anhelo de paz después de la segunda guerra mundial suscito
unaintensa voluntad politicay, asu vez, largpida expansion del comercio regional creo €
estimulo y lajustificacion pararealizar ingentes inversiones en |os sistemas nacionales y
regionales de transportes y comunicaciones coordinados.



D. Problemas que plantea la facilitacion del transito
en los paises en desarrollo

6.  Aun cuando se estan desplegando esfuerzos para emular el modelo europeo, €l nivel de
desarrollo de lainfraestructura necesario parafacilitar e trénsito y las reformas exigidas para
modernizar y armonizar 10s sistemas reguladores, institucionales y administrativos estan por 1o
general mas alla de la capacidad financiera y técnica de muchos paises en desarrollo,

en particular de los menos adelantados y de los que carecen de litoral.

7.  Loscréditos presupuestarios asignados actualmente paralacreacion y € mantenimiento de
lainfraestructura en muchos paises en desarrollo, en particular en los paises menos adelantados y
en los paises sin litoral, son poco importantes y probablemente seguiran siéndolo porque es
dificil justificar mayores inversiones teniendo en cuenta el pequefio volumen del comercio
regional y lanecesidad de financiar otros sectores econdmicos y sociales nacionales. Ademés,
larealizacion de proyectos que exigen la aplicacion de normas rigurosas y de sistemas
complicados, elaborados originamente para su aplicacion en Europa, planteainmensas

dificultades porque se carece de la debida mano de obra especializada.

8.  Paraayudar alos paises en desarrollo, en particular alos menos adelantados y alos paises
sin litoral, a cumplir con sus obligaciones dimanantes del articulo V del Acuerdo General,

es necesario disponer de asistenciafinancieray técnica.

9. End fondo, la peticion de apoyo técnico no es una nueva demanda. Sin embargo,
es necesario mejorar lamanera en que se prestala asistenciatécnica. Hay que reducir €l nUmero
de las obras inacabadas en |os paises en desarrollo.

1. Elaboracion de proyectos e insuficiencia financiera

10. Losfracasosen larealizacion de proyectos se pueden atribuir a muchos factores; algunos
de los principal es guardan relacién con lainsuficienciafinancieray con la elaboracién del
proyecto.

11. Lainsuficienciafinanciera es extremadamente corriente. El abandono de proyectos en
medio de su realizacion es frecuente, cuando no se han cumplido los compromisos de financiar

las fases subsiguientes. Por ejemplo, para coronar con éxito un proyecto destinado a establecer
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el marco juridico para el transito anivel regiona o subregional, son necesarias normalmente

cuatro fases distintas:
- negociacion y aprobacion de los instrumentos juridicos;

- trdmites|legidativos paratraducir y recibir € instrumento juridico en lalegislacion

nacional;

- movilizacién de recursos financieros y humanos para contribuir alarealizacion de las

reformas propuestas,
- aplicacion de los cambios de modo duradero.

12. Losfracasos tipicos en la elaboracién de proyectos estan relacionados con | as tentativas
destinadas a introducir regimenes complejos de facilitacion del transito que se convierten en
proyectos préacticamente indtiles. Las ensefianzas derivadas de la experiencia ponen de
manifiesto que, para ser aplicado con éxito, todo instrumento o régimen de facilitacion del
transito depende de la existencia de un sdlido marco de apoyo, o que comprende la adhesién y
participacion de intereses tanto publicos como privados. Esta consideracion es de especial
aplicacion s se prevé que el sector privado ha de desempefiar unaimportante funcion en la
gjecucion del proyecto. Hasta ahora muchos proyectos impulsados por |os donantes no han
implicado al sector privado durante lafase de elaboracion, ni siquiera cuando se preveia que
el sector privado iba a desempefiar una funcién importante en la gjecucion del proyecto.

Las consultas entre el sector publico y €l privado pueden mejorar la elaboracion de proyectos

y garantizar unarealizacion efectiva.

13.  Un gemplo de un sistema excelente que funciona bien en Europa pero que no ha sido
posible poner en précticaen el Africaoccidental desde 1982 es el sistema aduanero tradicional
de trénsito basado en el Convenio aduanero relativo al transporte internacional de mercancias al
amparo de los cuadernos TIR (Convenio TIR). Si en 1982 se hubiesen celebrado consultas entre
el sector publico y € sector privado del Africa occidental acercade la creacion de un sistema
aduanero regional de transito, las consultas habrian puesto claramente de manifiesto que su
realizacién no eraviable a causa de lafalta de las instituciones béasicas, en particular de

asociaciones para el transporte por carretera de caracter tanto regional como nacional, y a causa
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de la debilidad de las empresas bancarias y de seguros, incapaces de aportar las garantias
financieras necesarias. El sistemainstituciona de apoyo no se ha modificado mucho alo largo

de los arios.

14. El Protocolo sobre € transito por carretera entre Estados aprobado en 1982 por |os Estados
miembros de la Comunidad Economica de los Estados del Africa Occidental, pero no puesto en
préactica, tenia por objeto, a igual que su homdélogo Convenio TIR, sentar normas cuyo
cumplimiento era demasiado dificil paralos pobres paises del Africa occidental. Ambos
acuerdos tienen por fin establecer un sistema aduanero de transito basado en € principio de que:
a) las mercancias han de vigjar en vehiculos o contenedores seguros; b) los derechosy
gravamenes que corran riesgo durante €l viagje han de estar cubiertos por una garantia
internacionalmente vélida; c) las mercancias han de ir acompafiadas por un cuaderno
internacionalmente valido, utilizado en el pais de origen y aceptado por |os paises de transito y
destinoy d) las medidas de control aduanero adoptadas en €l pais de origen han de ser aceptadas
por los paises de transito y de destino.

15.  Ninguna de estas cuatro bases del Convenio TIR se ha podido consolidar en el Africa
occidental. En primer lugar, el 70% de |os vehicul os disponibles para las operaciones de transito
eran camiones ordinarios abiertos que no podian ajustarse a las exigencias técnicas prescritas en
el anexo a Convenio, en virtud de las cuales |os compartimientos de carga de los vehicul os de
transito han de estar construidos de tal modo que no sea posible acceder al interior después de
gue los vehiculos hayan sido cerrados y clausurados mediante un sello aduanero. Como en €
Africa occidental casi todos |os vehicul os son técnicamente inapropiados para las operaciones de
transito en laregion, los controles aduaneros son muy estrictos y engorrosos, inclusive los
realizados por |as patrullas de vigilancia aduanera.

16.  Andogamente, por motivos diversos, los Estados del Africa occidental no han conseguido
poner en practicani €l sistema de garantia internacionalmente valido ni el documento
internacional de declaracion aduanera, € "cuaderno”, y, en consecuencia, todas las medidas de
control aduanero adoptadas en €l pais de origen se repiten en cada uno de |os paises en transito,
asi como en el pais de destino. Estos procedimientos tienen como resultado enormes demoras 'y

gastos evitables.
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17. Laimposibilidad de poner en préctica el Convenio TIR en e Africaoccidental demuestra
gue los sistemas concebidos para su aplicacion en |os paises industrializados pueden ser
inapropiados en el contexto de los paises en desarrollo. Sin embargo, estos sistemas podrian ser
viables si seintrodujeran los gjustes apropiados. En este contexto, son indispensables las

consultas con todos los interesados, entre ellos el sector privado.

18. Lae€laboracién de proyectos adecuados, las consultas entre el sector publico y € privado,
una financiacion adecuada de | os proyectos y la aplicacién de los cambios de manera duradera
son, pues, factores decisivos en los programas de facilitacion del transito. Estos factores son de
aplicacion tanto alos proyectos de infraestructura material como alos de infraestructura

no material.

19. Como muchos paises en desarrollo, en particular |os menos adel antados, se enfrentan con
graves problemas econdmicos, entre ellos lafalta de unainfraestructura adecuada, la asistencia
financieray técnica sigue desempefiando una funcion central para promover lafacilitacion del
transito. Eslamentable sefialar al respecto que el apoyo exterior ha disminuido en lugar de

aumentar.
2. Perfeccionamiento dela infraestructura; falta deinversiones adecuadas

20. En € decenio de 1990 los compromisos contraidos en favor de los paises en desarrollo en
concepto de asistencia oficial para el desarrollo (AOD) sumaban 59.000 millones de ddl ares[.I
Aunque eraimportante, esta corriente de ayuda financiera erainferior en un 50% ala
correspondiente a decenio anterior. En agunos grandes paises en desarrollo, durante el decenio
de 1990E|y sobre todo en |os sectores de | as telecomunicaciones y de la energia, 1as corrientes de
capital privado compensaron con creces la disminucion de la AOD, pero paralamayoriade los
paises en desarrollo sin litoral y de transito la mengua de la AOD no fue contrarrestada por las
corrientes de capital privado. Por consiguiente, persiste un déficit sustancial en estos paises,

sobre todo s se tienen en cuenta el crecimiento demografico y la aceleracion de la urbanizacion

13.1. Stone, Infrastructure Development in L andlocked and Transit Developing Countries:
Foreign Aid, Private Investment and the Transport Cost Burden of Landlocked Developing
Countries (UNCTAD/LDC/112).

2 Argentina, Brasil, Malasia, México y Republica de Corea.
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previstos. En estos paises hay que aumentar consi derablemente lainversion aunque solo sea
para mantener el actual estado de cosas. Seglin estimaciones del Banco Mundial, tan sdlo Africa
necesita unainversion anual en infraestructura de 18.000 millones de délares. ES necesario,

pues, invertir la disminucién de la financiacion externay, en particular, lade IaAODE.|
3. Modalidadesy orientacion dela ayuda

21. Ademasde disminuir, la ayuda se orienta actualmente hacia el mejoramiento de la
infraestructura nacional en vez de impulsar la creacion de redes de transporte regional o
subregional. Esta modalidad de la ayudatiene graves defectos. Los paises que tienen la suerte
de recibir ayuda mantienen su infraestructura; en cambio, los que no reciben ayuda no lo hacen,
con la consecuencia de que casi todos |os sistemas de transito siguen siendo ineficaces porque
siempre hay obstrucciones en algun lugar del recorrido. Esimportante recordar, como dice el

refrén, que lafortaleza de una cadena depende de laresistencia del eslabon mas débil.
4.  Aumento delafinanciacion externa para promover lafacilitacion del transito

22. Si bien los paises en desarrollo han hecho algunos progresos paraintensificar su
cooperacion en €l transporte de transito, y la comunidad internacional ha contribuido
marcadamente a este logro, mucho es o que queda por hacer. Es necesario con urgencia aportar
inversiones suplementarias, en particular para construir |os enlaces que faltan, asi como fondos
de mantenimiento para sufragar |os gastos corrientes. Se necesita también asistencia técnica para
consolidar los logros anteriores en relacion con la armonizacion, simplificacion y normalizacion
de los procedimientos y la documentacion de transito. ES necesario impulsar las reformas
reguladoras, institucionales y administrativas en curso y hay que intensificar el didogo y las

consultas entre los sectores publico y privado.

23. Si se puede obtener un apoyo exterior adecuado, |as posibilidades de éxito parala
realizacion de proyectos se beneficiaran de | as fuerzas en trance de emergencia, en particular:
a) de la creciente funcion del sector privado como prestatario de servicios; b) delas

posibilidades que brindan ahora las nuevas técnicas para aumentar tanto la eficienciade la

3 "Sistemas de transito en los paises en desarrollo sin litoral y de transito: Ultimas novedades y
propuestas de futuras medidas’ (TD/B/LDC/AC.1/17).
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industria como las funciones oficiales de control; c) delamano de obra mejor capacitada tanto
en el sector publico como en el privado y d) de unamayor intensidad del didlogoy la

cooperacion entre el sector publicoy e privado.

24. LaUNCTAD calcula que un programa completo de facilitacion del transito para cada pais
menos adel antado puede costar aproximadamente de 3 a5 millones de dolares. Para

los 49 paises menos adel antados, € volumen total de la asistencia técnica necesaria seria, pues,
del orden de los 240 millones de dolares. Ademés, se necesitan recursos mucho mas
considerables para la construccion, e mantenimiento y el mejoramiento de sus medios de
transporte y almacenamiento y de otros medios relacionados con € transito, entre ellos rutas
alternativas y comunicaciones perfeccionadas.

E. Funciéon delaUNCTAD

25. LaUNCTAD haocupado un lugar de primer plano en la concepcion de las politicas de
transporte internacional de los paises en desarrollo con su labor en las esferas de la facilitacion
del comercio, los paises en desarrollo sin litoral, € transporte multimodal, la eficiencia comercia
y los sistemas de informacion sobre los transportes. Entre |os sectores prioritarios de actividad

en los que se han conseguido éxitos figuran los siguientes:

- asistencia paralanegociacion o aplicacion de acuerdos y convenios bilateralesy

regionales;
- simplificacion y armonizacion de los procedimientos de documentacion y aduana;

- asistenciaparalaaplicacion de politicas y procedimientos de reduccion de los gastos de
transito;
- asistenciaparalacreacion deinstitucionesy € perfeccionamiento de los recursos

humanos en e sector del transito:

- reduccion de los gastos de administracion de | as actividades de control del comercio

exterior;
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- ayudaalos gobiernos para conseguir una aplicacion mas efectiva de |0s reglamentos
del comercio exterior, con el consiguiente aumento de los ingresos en la mayoria de los

Casos,

- aceleracion del despacho de mercancias y, simultaneamente, mantenimiento de un
control efectivo de la corriente de mercancias; obtencién de datos puntualesy fiables
gue sirven de base alas estadisticas de comercio exterior y alos informes de gestion;

- mgor utilizacion del material de transporte (por giemplo, localizacion del material,
mayor rapidez de las operaciones de cargay descarga, 1o que confiere alos vehiculos
una mayor rentabilidad si € trafico aumenta, y simplificacién de las medidas de

mantenimiento);

- reduccion de laduracion del transito de las mercancias (mediante la facilitacion del
trafico en los puntos de cruce de fronteras e intercambio del material rodante entre las
redes) y simplificacion de las formalidades de compensacion por el aquiler de
vehiculos;

- megor calidad de los servicios de transporte ofrecidos a cliente (expedidor o
consignatario) y de los datos sobre el paradero de los cargamentos, lo que facilitala

partiday la entrega, y reduccién de los gastos de seguro.

26. En consecuencia, corresponde ala UNCTAD desempefiar una funcion importante en el
porvenir, pero para ello necesita la aportacion de recursos de donantes bilaterales y de las

instituciones financieras y de desarrollo.



