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1, Introduccifin

La Novena Reunién de Ministros de Obras PGblicas y de Transportes de los
paises del Cono Sur, realizada en junio de 1979, ante el creciente recono-
cimiento por-parte de sus gobiernos 1l/-de la necesidad de simplifiéar Vg
armonizarllos documenfos de trinsito y los sistemas de control-aduaneros,-
aprob$ unfnimemente iina resolucifn que otorgaba a la Argentina el mandato de
convocar a una reunidn de repbesentaﬁtés gubernamentales de dichos paises
para estudiar la conveniencia de adherlr al Convenio Aduanero relativo al
Transporte InternaC1onal de Mercanc1as al amparo de los Cuadernos TIR
(Convenio TIR) de 1975, En cumpllmlento de dicha resolucidn, se convocd a
una reunidn que tuve lugar en Buenos Aires, Argentina, del 27 al 29 de junio
de 1979, en la que participaron representantes gubernamentales‘del transporte
y de las aduanas, diversas organizaciones inférnécioﬁales y empresas de
transporte. _ o L -

El Acta Final de la reunidn coﬂtiene un.programa de trabajo que
contempla la realizacidn de seminarios, en cada uno de los siete paises del
Cono Sur, para anallzar el Convenio TIR v las condiciones en las cuales
habrfa de utilizarse. Estos semlnarlos, organlzados por los Ministerios de
Transportes‘de'cada pais en colaboracién con la CEPAL y con la Unidn Inter-
naciqnal'de Transporte por Carretera (IRU), tuvieron lugar en Sao Paulo
(19 a1 20 de noviembre de 1979), Montevideo (23 de noviembre de 19795,

Buenos Aires (26 al 27 de noviembre de 1379), Santiago (29 al 30 de noviembre’
de'19795, Asuncifn (15 de enero de 1980), La Paz (16 de enero de 1980) y Lima
(18 de enero de 1980). En el curso de estos séminarios, rebresentantes de

la Asociacién Latinoamericana dé Libre Comercio (ALALC), de la CEPAL, de la
IRU y del programa francds de facilitaci®n del comercio (SIMFROFRAHNCE)
realizaron exposiciones ante delegados gpubernamentales, autoridades aduaneras,
transportistas y diversas organizaciones nacionales e internacionales.

Para estos seminarios la secretaria de la CEFAL prepard y distridbuyd wm

documento titulado Il Convenio TIR: un estudio con vistas a las necesidades ce

los paises del Cono Sur {L/CEPAL/G.1101), el cual no sdlo presenta el Convenio

1/ El Cono Sur .estd formado por Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay,
Peri y Uruguay.
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desde un punto de V1Sta didictico y prdctico, sino que ademés sefiala cuales
son las principales medidas que deberian tomar los sectores pﬁbllco Yy prlvado
para su adopcidn y apllcac1on efectiva.2/ " Por otra parte, la ALALC elaboré

y distribuyd un documento titulado Recqpllac1on de las pr1nc1pales d15p051c1on

sobre trénsito aduanero de mercaderias v1gentes en los;pa;ses de la ALALC
(PC/TA/di 4 Add.1l), y un andlisis del sistema TIR desde el punto de V1sta de

la integracidn regional. Por ﬁltlmo, la IRU elaboro y distribuyd una serie

de informés sobre los trémites en materla de 1mportac1ones v exportac1ones v
sobre las cond1c1ones para la admisidn de vehlculos y contenedores, asi como
una expllcac10ﬂ de los formu]arlos del 31stema de garantias TIR 3/ y un modelo
de los mismos. i

En el curso de éstos-seminaribs, loé.participaﬁtes expresaronlsu interés
por conocer, entre otras cosas, el sistema de garantias, los requisités‘A“‘
técnicos de los compartlmlentos para la carga, el documento de trénsito
aduanero, la compatibilidad del Convenio TIR con la leg151ac1on nacional y las
convenciones internacionales; asimismo, procuraron informarse acerca de las
ventajas que resultarian de la aplicacisn del Convenio TIR ai{comercio, no
sblo entre los paises del Cono Sur, sino también con otras regiomes. Por otra
parte, diversos participantes seﬁalarcn élgunos campos hacia los cuales
convendria orientar el futuro programa de trabajo de la CEPAL en relacién con
el TIR. El presente estudlo ha sido elaborado por la secretarla ‘de la CEPAL
a fin de continuar la iniciativa comenzada en la Novena Reunlén de Mlnlstros
de Obras Pfblicas y de TransPortes de los paises de_ Cono Sur, de junlo de 1979'
de analizar las necesidades de transporte 1nternac1onal para apoyar el creci~-
miento industrial de América Latina y de augerlr opc1ones para el futuro

programa de trabajo sobre el TIR,

2/ V8ase el anexo 1.

-8/ - V&ase un esquema del sistema de garantias en el anexo 2,
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2. El crecimiento industrial de los paises de
América Latina y el Convenio TIR

Debido a la clara.interrelacifn entre exportaciones, importacicnes y creci-
miento econdmico, la industrializacién ha desempefiado un papel estratégico

en el desarrollo hist8rico de los paises de Amfrica Latina, La industria=-.
lizaeidn ha actuado como motor de crecimiento: ha generado una serie de
efectos educativbs dindmicos, un mayor conocimiento de -las técnicas adminis-
trativas y de produccifn, un cambio en las modalidades .de demanda y otros
conocimientos emanados de la especializacidn, que aumentan la productividad

y modifican la propia funcifn de produccidn, Como el crecimiente de los
sectores de una economia ne es simulténeo ni ocurre al mismo ritmo, es posible
que la expansifn de una, industria d&€ lugar al crecimiento de otra, la cual,

a su vez, puede constituir un estimulo para otro sector de la economia. Si
bien es cigrto.que al evaluar el convenio TIR deben tenerse presente muchos
aspectos del crecimiento industrial de los paises de América Latina, los més
importantes para el presente anflisis comprenden: a) las modalidades de
comercio de la &poca colonial; b) la sustitucidn de importaciones; ¢) las
economias de escalaj d) la internacionalizacidn de los péisas de Am8rica Latina;
e) las corrientes comerciales; f) la modernizacifn de la infraestructura de

transporte y g) el papel desempefiado por el Convenio TIR,

3. Las modalidades de comercio de la-Sﬁbca coleonial

Debido a compromisos comerciales que datan de la colonia, el comercio exterior
de los paises de Amgrica Latina se inicif a través de la exportacidn de
productos agricolas y materias primas 2 los centros metropolitanos europeos .
¥y 1a importacidn de los productos industriales necesarios desde dichos centros.
Aun despu@s que estos paises lograron su independencia pelitica, los vinculos
histdricos y comerciales, fortalecidos por una infraestructura de transporte
y comunicaciones, los mantuvieron atados a los antiguos centros metropolitanos,
de los cuales obtenfan capital, destrezas, servicios, productos industriales,
tecnologia y otros tipos de apoyo que les eran hecesarios. Como consecuencia
de ello, las modalidades de comercio exterior y la importancia relativa de las
exportaciones de productos agricolas y materias primas, fijadas ya en la &pcca
de la colonia, se mantuvieron prdcticamente invariables hasta bien avanzado
el siglo veinte.
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4, La sustitucidn de importaciones

La gran crisis de los afios treinta disminuy® en forma espectacular las

entradas por concepto de exportaciones de los pafses de América Latina, las
cuales dependian bisicamente de' los.productos agricolas y materias primas.

Los paises de la regidn carecian de divisas,. y por lo tanto no podian adquirir
las importaciones industriales necesarias; para sustituirlas se vieron estimu-
lados a crear sus propias industrias, Las impbrtacionés que fueron reempla-
zadas por produccidn.nacional se destinaban exclusivamente al consumo intermo,
y por ello la base de exportaciones de dichos. pailses no experimentd grandes
cambios en relacidn a la establecida en el pericdo de la colonia. Sin embargo,
durante la segunda- guerra mundial los paises’ latinoamericanos.se Vieron efecti-
vamente privados de las importaciones industriales de Europa y Estados Unidos,
y durante un tiempo sus propias industrias pudieron. crécer relativamente

libres de competencia. Sin embargo, al verse que muchas de ellas no podian
sobrevivir en el medic competitivo de la posguerra, los gobiernos de América
Latina procedieron a protegerlas mediante aranceles, controles ‘de cambio y
otras barreras internas, acelerando asi el proceso de sustitucidn-.de

importaciones.

"%, Las economfas de escala

La polftica industrial deuSUStitucién de las importacioneé"pérmitié que los
palses de imdrica Latina creasen la "masa critica" de capital, infraestructura,
tecnologia y personal especializado necesaria para la produccisn industrial,

lo cual-a su vez les permitid avanzar hacia una situacidn en que podian dirigir
su propia actividad industrial. Sin embargo, como normalmente las industrias
creadas para sustituir importaciones se limitan a producir para mercados
internos cuyo tamafio a menudo es muy reducido, el hecho.de que 1o logren

producir a una escala econbmica eleva los costos de produccidn.. ..

- /En el



En el decenio de 1960 algunos de los gobiernos de América Latina comen-
zaron a aplicar politicas que, si bien no siempre constituyeron esfuerzos
deliberados de industrializacifn - puesto que los resultados de los mismos
dependian del rendimiento del sector externo - estimularon el crecimiento
industrial, Ademfs, durante este periodo se establecieron las primeras orga-
nizaciones regionales y subregionales de integracifn econ8mica, mis que nada
como medio de superar las limitaciones impuestas por el reducido tamafio de
los mercados internos.

‘6., La internacionalizacidn de los paises de América Latina

Hay que tener presente ng, éntre los objetivos.bésicoé de la politica
industrial'déIéigunos.gobiérnds de los'paises de Amdrica Latina, se encuentra
la exportacidn de productos 1ndustr1ales como medlo de reducir los déf1c1t de
‘comercio exterior;y que, en algunos casos, se apllca una politlca delzberada
de abrir los mercades a la competencia externa para aumentar 1a eficiencia
de la produccifn y mejorar la distribucifn de los fecursos, aprovechando asi
las posibles ventajas comparativas y, ademfs; logrando economias de escala
para un mayor crecimiento industrial. Adem8s, los gobiermos procuran diver-
sificar las exportaciones y ampliar su base industrial a fin de rebasar el
dmbito del mercado nacional. La razdn que los mueve es obvia: el hecho de
qQue las exportaciones y por lo .tanto. las entradas de divisas - medio .de

_ financiar las importaciones necesarias - dependan de un nfimero reducide de
productos entrafla una elevada sensibilidad a las fluctuaciones mundiales del
comercio y de los precios; la cual disminuye en la medida en que ge.amplian
la gama de bienes exportados y el tamafio de los mercados,

En los afios setenta, algunos paises de Amgrica Latina contaban ya con
una base industrial que les permitia exportar un apreciable volumen de
productos manufacturados. Algunos centros industriales alcanzaron dimensiones
que, desde el punto de vista del tamafio y de la diversificacifn del producto,
pueden compararse con los existentes en los pafses desarrollados. Esta evolucidn
puede concebirse, a lo menos en parte, como resultado natural de las modali-
dades de crecimiento industrial mediante las cuales el sector industrial estd

llegando a una etapa avanzada y competitiva,
/El interés



El inter8s por la eficiencia industrial se hace cada vez ms patente
en las politicas y propuestas de los gobiermos. Aparte de los programas
espectficos, de apoyo y asistencia tecnlca los pafses de Amdrica Latina
han comenzado a adoptar medidas para mejorar la posmc;on competltlva de
sus respectivas industrias. Asimismo, en su decimoctavo periodo ce |
sesiones realizado en La Paz, Bollv1a, en abril de 1979, 103 paises miembros
"de la CEPAL aprobaron Ia resoluc16n 386 (XVIII) cuya seccmén B pﬁrrafb d)
establece que &s pre01so.'

"impulsar v1gorosameh{e'éi desarrollo industrial, con modalidades

adecuadas a las condiciones de distintos palses, y los programas

de integracifn regional, promoviendo la produccifn de biepes de

cCOnsume fipal e intermedios esencia;es y de bienes de capital,

para asegurar un crecimiento econﬁmico sostenido y acrecentar las .

exportacicnes de manufacturas dentro de una nueva estructura del .

comercio 1nternac;onal“

7. .Las corrientes comerciales

La importancia relativa de los vinculos comerciales de los pafses de América
Latina con Europa occidental y los Estados Unidos ha disminuido; sin embarg&,
dichos vinculos siguen repreéentando més del 75% de las imporfécioﬁes de la
regifn y mis del 50% de sus exportacionés.ﬂf Ademds, en cierta meaida; el
incremento del comercio con €l Japdn ha contrapesado esta merma de importancia
y el comercio con estas economias se ha mantehido en niveles muy altos; ademis,
no hay indicaciones claras de qué‘la situacidn vaya a Camﬁiar. El Japbn, los
Estados Unidos y Europa occ¢idental, aparte de constituir con mucho el mercado
mis importante de los pafses de Amdrica Latina y de representar el mayor

potencial de aumento de la demanda, presentan otras Ventajas valiosas para

-

E/ Véase el anexo 3,

, [estqs_ﬁltimos:



estos @ltimos: ante todo, las exportaciones se pagan en monedas convertibles
de amplia circulacifn que les permiten utilizar las divisas en el momento ¥
lugar que estimen mis ventajoso; segundo, les proporcionan liguidez suficiente
para financiar todo su comercio exterior en ambos?sentidoé y tercero, les
ofrecen un sistema de tr&nsito aduanero uniforme, pueéto Qﬁe JépSn, los
Estados Unidos y todos los pafses de Europa occidental han apfoﬁadq el Convenio
TIR y lo utilizan ampliamente. Esto Gltimo reviste especial iﬁtefés frente
a la tendencia mundial del transporte multimodal en'conténédores, cuyos reales
beneficios s8lo se obtienen cuando es posible usar los contenedores como
compartimientos de carga sellados de puerta a puerfa,‘lo cual es precisamente
el objetivo bdsico que se péfsigue con la aplicacién del sistema TiR.

~ La informacién que se presenta en el Anexo 2 revela que el comercio
internacional entre los pafses de América Latina es todavia reducido; a pesar
de ello, cabe observar que el volumen del comercio reciproco entre estos paises
ha aumentado ‘en forma sostenida en los Gltimos 25 afios, y previsiblemente
seguird aumentando en el futuro, lo quele otorga especial importancia para el
desarrollo de la subregifn. Es'preciéo reconocer, con todo, que las principales
corrientes comerciales de estos paises todéﬁia'éé canalizan hacia ﬁurcpa
occidental, los Estados Unidos y el Japon, vy no hacia sus vecinos u OtPOa
paises latinocamericanos. '

8. Modernizacidn de la infraestructura de transporte
‘ y el ConVEnJo TIR

El proceso de 1ndustr1allzac15n ha CDHStltUldO un gran esfuerzo por modernizar
y dlver31f1car la economia de los paiges de América Latina, y afin se

encuentra en pleno camino de ejecucifn. Como respuesta a este esfuerzo, la
infraestructura fisica del transporte ha mejorado, facilitando asi la distri~
bucidn de los productos. En los ﬁltimos.éﬁos los palses se han preocupado de
modernizar los puertos, dot@ndolos de terminales apropiados para el manejo

de contenedores, y tambidn han mejorado las conexiones terrestres inter- |
nacionales a través de 1a'éonstrupci6n_de puentes-y3tﬁnéles iﬂternacionales,
gue constituyen obras de gran envergadura., Lamentablemente, todo aste

esfuerzo de modernlzaC1on no ha tenido suf1c1ente eco en lo que respecta al

/aspecto institucional



aspecto institucional del comercio y del transporte internacional.5/ Aparen-
temente resulta mis ficil vencer las dificultades econdmicas planteadas por
las .cuantiosas inversiones en infraestructura ffsica que superan las barrveras’
administrativas de la burocracia, modificando asi las précticas y procedi-
mientos aplicados al comercio y.al stransporte internacional.

En este estado de cosas, es justo reconocer que la ALALC ha realizado.
desde su creacifn un ingente esfuerzo por modernizar los procedimientos
aduaneros de sus pafses miembros y, en especial,. por cbtener la aplicacifn de
normas comunes., Entre &stas, destacan las Normas Comunes de Tr@nsito Aduanero
recientemente aprobadas, tras larga tramitacifn, por el Comité Ejecutive
Permanente del organismo; sin embargo, su aplicacidn préctica podria tardar
todavia muchos afios mis, debido a.la falta de un sistema regional de garantfias
que respalde el sistema de trinsito aduanero, :

Frente a.esta situacibn, el sistema TIR sparece como un instrumento
comprobado, capaz de dar facilitaeifn al trfnsito aduanero y, en consecuencia,
el transporte del comercic internacional de los paises de Amrica Latina. No
s8lo resolveria problemas del. comercio reciproco dentro de la regifn, sino
que ademds facilitarifa el comercio con Europa occidental, Estados Uhidos y
Japdn; como ya se ha dicho, &stos continflan siendo. los centros de mayor
atraccifn para el comercio exterior de los paises latincamericanosi

El Convenio TIR contempla la utilizacién. de compart;mlentos de carga
aprobados, en los cudles lds autori@g@es naclonales pueden colocar precintos
o sellos aduaneros. Pese a que los fequlsltos para la aprobacidn son minu-
c1osos y estrlctos, tlenen flex;bllldad en el sentldo de gue contemplan tres
clases de compartlmlentos ‘de cargat contenedores, vehiculos con carroceria
cerrada y vehiculos entoldados. chha flex1b111dad permite que la empresa
de transporte elija la clase de compartlmlento de carga més aproplada para

‘
L '

sus nece51dades.

5/ Como una muestra de lo anterior, se transcribe a continuacifn un plrrafo
del libro Nuestra mentalidad.-econdmica, del socidlogo Pablo Huneeus, . -

Fundaci®n de Estudios Econdmicos BHC, 1979: "El papeleo para un simple
carguero es tan formidable que deben contratar agentes especiales para
que les hagan los trémites; de registro,.zarpes y conocimientos que-sé
exigen., La bahfa, el lugar de contacto entre el hombre y el mar, es
ahora un territorio enteramente regulado por la burocracia., El ritmo
actual de la actividad maritima es el de las mquinas de escribir

-.1lenando papeles en triplicado,”
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A pesar de la gran variedad de prqduqtos susceptibles de transportarse
en contenedores, vehfculos con carroceria cerrada o entoldados -~ y aun cuando
los transportistas y exportadores latinoamericanos los est@n emplgando cada
vez con mis frecuencia - en el hecho su uso todavia no es muy extenso. Por
ejemplo, algunos productos tales como el papel de imprenta y el cobre en
barras, que es posible y conveniente transportar en contenedores, siguen
transportdndose como carga fraccionada, En lo que toca al primerc de ellos,
hace algunos afios Caﬁadﬁ redujo el tamafio de los rollos y los despachd en
contenedores, con lo queulogrﬁ reducir de 30% a menos de 1% los reclamos por
dafios j contaminacidn, junto con disminuir apreciablemente el costo de los
trimites necesarios para cada embarque, Ademés, Canadd utiliza para el
transporte de cobre en barras contenedores cuya altura equivale a la mitad
de aquella de los contenedores corrientes. El uso'de contenedores para este
producto permite completar en cinco o seis horas la descarga de un embarque
de 5 000 toneladas en el Roval Seaforth Container Terminal de Liverpool; el
sistema de carga fraccionada demora tres dias en la misma operacién. 6/

-. La subutilizacién de estos compartimientos para la carga puede atribuirse
a muchas razones. Sin embargo, 1as-fuﬂdaméntales son, sih‘duda, el descono=
cimieﬁto que muestran los transportistas'y exportadores lafinoamericénos en
cuanto a sus potencialidadés vy ventajas;-segundo, la falta de una infra-
estruétura institucional moderna de transportes‘paraiel trénsito aduanerc,
que respalde 1a convenlen01a de utilizar compartimientos de carga precintados,
¥y tercero, la falta de una moderna 1nfraestructura fisica de apoyo al
transporte en contenedores. Hay que reconocer que el Convenio TIR constituye
una base para que los trangportistas y exportadores de Amerlca Latina utilicen
mejor los compartimientos de carga. A modo de ejemplo, puede decirse que el
Convenio establece un régimen de trénsito aduanero simplificado para los |
gobiernbs que lo adopten; ayuda adem@s a crear un parque de transportes moderno,
ya gue sus ahéxos técnices cbntienen normas paré la construccidn de comparti-
mientos de éabga y dan a conocer las ventajas que pueden lograrse utilizando

tales comparfimienfos.

6/ El transporte maritimo 1nternac1onal en América del Sur (E/CEPAL/R.213/
Rev,1). .

1
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9. El papel desempafiado por el Convenio TIR

El crecimiento industrial de Aﬁérica Latina ha demostrado que los paises de la
regifn son capaces de aumentar aceleradamente su proauccmn fis:.ca, s:m embarso,
pone de manifiesto tamblen la seria nece81dad de modernlzar 1a respectlva
infraestructura 1nst1tuc1onal de transportes, sobre tode en lo que respecta

al trénsito aduanero. El movimiento 1nternac1onal de marcancias y equlpo

de transporte no puede sino estimular a los goblernos a ponerse de acuerdo

'para modificar en cuanto sea p081b1e sus respectlvas politlcas comerciales,

a f1n de asegurar, entre otras cosas, que no haya obstéculos que 1nterrumpan

el libre movimiento de las mercancias. '

El crecimiento de las 1ndustr1as de los paises de Amerlca Latina depende
en gran medida de la dlsponlbllldad de recursos naturales; pero tambi®n depende
de la existencia de una "masa critlca" de capital, 1nfraestructura, tecnologia
v pefsonal especializado. Estos factores se asocian, por io geqeral a la
ubicacidn del pais o a las etapas de su desarrollo, y por lo tanto los camblos
ﬁecesgrlos en materia de capital, tecnologia 3 capac1dades personales estén
linitados por factores de orden estructural, No obstante, dichos factores
limitantes parecen dismiﬁuir‘ﬁbtéﬁlemente (d deSaparecer) cuando se trata de
cambiar la lnfraestructura 1nst1tuc1onal del transporte. Ademas, como el
Convenio TIR ne reemplaza ni modifica los s;stemas de trén51to aduanero na01o-
nales de 1os goblernos partlclpantes, los transportlstas pueden optar entre
el TIR y el 31stema na01onal de acuerdo con sus neces;dades concratas.

Por otra parte, es prec1so +ener presente que el hecho ‘de haberse adoptado
oficialmente el Convenlo por parte del goblerno no 31gn1flca una apl*cac15n
autométlca del mismo. Por el contrarlo, és necesario adecuar preV1amente las
instituciones v capac1tar al personal de aduanas y de las empresas de transporte;
muy espe01almente, es pr501so resolver las cuestlones relac1onadas con la
garantfa de las operac;ones TIR frente a la aduana,7/ Este ﬁ tlmo aspecto
proporciona alserV101o de aduanas una llave para dar paso a la apllcac1on del
sistema TIR solamente’ cuando estime que se han cumplido satlsfactorlamente

todas las condiciones necesarias, en cuyo casc aprobari el contrato con la

0

7/ Véanse el anexo i.ywel anexo 2.

/asociacidn nacional
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asociacifn nacional garante para asegurar el pago de los derechos aduaneros
y de los impuestos eventualmente exigibles, permitiendo asi que los comparti-
mentos de carga aprobados para el sistema TIR puedan llegar y salir del pais
utilizando el carnet TIR., Por ejemplo, aunque Espafia adhirid oficialmente al
Convenio TIR en 1961, dicho sistema sdlo entrd en aplicacidn en 1964, cuando
1la aduana dicté las disposiciones reglamentarias pertinentes y perfecciond el
acuerdo con la Agrupacidn Sindical del Transporte Internacional por Carretera
(ASTIC) sobre la garantia nacional de los cuadernos TIR, Por lo tanto, pese
a que el gobierno es el inico que puede adoptar el Convenio TIR, las autori-
dades aduaneras son las que en 1la préctica determinan cudl es el momento mis
oportuno para iniciar las operaciones TIR. )

Hay gque tener presente tamhi&n que el costo de la produceidn industrial
influye de manera decisiva en las condiciones de competencia de los productos
de exportagiﬁn en el plano internacional. Los esfuerzos por reducir los
costos de produccifn son preocupacifin permanente de las empresas. Los gobiernos
de los pafses de Am€rica Latina pueden influir marcadamente en dichos costos
eliminando o reduciendo las bérréras no arancelarias para el libre movimiento
de mercancias ¥y equipo de transporte,

A medida que los goblernos de loé paises de Amerlca Latlna puedan admi-
nistrar el sector de exportaciones de manera que &ste sirva los intereses
nacionales, es posible que deseen analizar las ventajas que pueden obtenerse
de la utilizacidn del Convenio TIR para el trénsito aduanero a los efectos
rde alcanzar las metas nacicnales de desarrollo; Los paises que deseen romper
el cerco que‘entréﬁan la excesiva dependencia de un nfimero reducido de
productos bdsicos de exportaci®n, de unos cuantos mercados externos y de
fuentes extranjeras de conogimiéntos técnicos v éapital,,podrian examinar
cuidadosamente la formé en que el Cohvepio TIR crea oporfunidades de inversifn
en otras industrias, facilitaﬁdo el iib_re movimiento de mercancias. Por
ejemplo, originalmente el gobierno de Espafia adoptd el Convenio TIR como medio
de asegurar gue el transporte de naranjas (procedentes de Valencia, Espafia y
destinadas a otros paises europgos) se efectuase sin interrupciones por
carretera, Sin embgrgo, a los pocos afios de adoptade y aplicado el TIR, los
vehiculos de transporte por carretera llevaban a través de toda Europa una

variedad de productos antes no prevista; Ademis, en la actualidad las entradas

/de divisas
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de divisas procedentes de las operaciones TIR alcanzan aproximadamente a
% del productc nacional brute del pais. Por lo tanto, el Convenio- TIR
debe concebirse no sélo como un medio de acelerar el trénsito aduanero de
mercancias y equipo de transportes, sino también-como una oportunidad de

ampliar las relaciones econdmicas internacionales. ‘

10. Sugerencias para el futuro programa de trabajo
' relacionade con el Convenio TIR

Desde la partida conviene tener présente que la capacitaci®n y los conocimientos
necesarios para aprobar un convenio difieren de aquellos relacionades com su
aplicacidn, por mucho que sueia haber relacidn entre los programas de trabajo
que surjan de estas necesidades. El programa de trabajo para la adopcidn del
Conveﬁio TIR deberfa centrarse en el logro de un acabado conocimiento del
mismo, asi como de los elementos de prbteccién de los intereses nacjonales que
con%iene, por parte de los sectores plblico y.privado de los,paiseé de América
rLatina, y muy especialmente pdﬁ'parte de los Ministros de Trénspértgs;'ési,

las autoridades se verfn estimuladas a recomendar su adopciSn{‘ En cambio, un
programa de trabajé para la aplicacidn del Convenio TIR deberia girar en

torno a la capacitacifn de los funcionarios aduaneros, de transportes y de aso=-
ciaciones garantes, asi como de los encargadbs de examinar y aprobar los compar-
timientos para la carga; todos ellos serfan instruidos en todo 1o relacionado
con el diario funcionamientg del TIR, (En este sentido la CEPAL; con la
estrecha colaboracisn de 1a administracidn aduanera de Espafio v con finan~
ciamientQ del Gobierno de Holanda, estd preparando un manual operativo del
Conveio TIR para facilitar la éapacitacién de los funcionarios antes mencio=-
nados v aéegurar la aplicéciﬁﬁ efectiva del éonvenié.) Adem8s, dicho brograma
da'frabajo deberia proporcionar asiétencia pafa establecer, mejorar y modificar
como corresponda el parque y la infraestructura institucional de apoyo al
transporte. Aquellos paises que no han tomado una decisi®n con respecto

al Convenio TIR debieran estudiar detenidamente algunos aspectos relacionados
con su adopcidn y aﬁlicaci&n, en especial los siguientes: a) 1és politicas
fiscales; b) las corrientes comefciales; c) la capacitacidn, y d) los

gastos de capital,

/Las diferencias
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Las diferencias que existen éntre las polﬂficés fiscales europeas y las
latincamericanas reflejan los niveles de desarrollo econdmico. En Europa los
derechos aduaneros que gravan las importaciones alcanzan un promedio aproximado
de 8%, y en el caso del comercio intrarregional han sido en grah parte elimi-
nados; la mayorfa de los gobiernos de los pafses latinoamericanocs, en cambio,
- recurre a dichos derechos para proteger la industria incipiehte, reglamentar
la salida de divisas y generar entradas para el goblerno. ' '

En comparacifn con los de Eurcpa, ‘los paises de América Latina cuentan
con menos fuentes de entradas fiscales; qulza ‘gonvendria por ello considerar
la posibilidad de llevar a cabo un estudio para evaluar las distintas dispo~
siciones del Convenio TIR que salvaguardéﬁ el interds nacionéi, desde el
punto de vista de la seguridad fisica vy fiﬁanciéra'del tr&nsitb, y ala 1uz
de la importancia que los derechos aduaneros tlenen para los goblernos de los
paises de América Latina.

A pesar de que el convenio TIR podrfa aplicarse indistintamente a todas
las corrientes comerciales intra y extrarregionales de los paises latino-
americanos, su aplicacifn deberia basarse en la éiiétencia de wn tréfico inter-
nacional lo bastante grande como para justificar econdmicamente los gastos
respectivos, Por 16 tanto, antes de adoptar el Cbnvenio'TIR y para orientarse
acerca de las corrientes comerciales especiflcas que respaldarian su ap11~
cacidn, pareceria conveniente evaluar aquellas corrientes comerc1ales 1ntra
y extrarregionales de América Latina susceptibles de benef1c;arse con el uso
del TIR. T B o -

Una vez adoptado el convenio TIR por parte de un pais latlnomaerlcano,

' gste deberd hacer numercsos camblos eh el parque y en la 1qfraestructura del
‘transporte con el fin de asegurar su apllcac1on efectiva., Se hace pues nece-
sario que los paises evalfien cuidadosamente las necesidades de capac1ta016n que
tales cambios exigen. Estas pueden clasificarse en tres cémpos genéraiesf

a) operaciones de trdnsito aduanero, que atafien tanto a las admln:l.str‘auones

- aduaneras como a las: empresas de transporte; b) creac16n y fun01onam1ento del
sistema de garantfas, y ¢) creacidn y funcionamiento de las comisiones encar-
gadas de aprobar los compartimientos para la cargi., '

/Los paises
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Los paises de América Latina carecen de experiencia acerca de otros
reginenes internacionales de tr@nsito aduanerc, Dada esta circunstancia, y
para crear un nficleo de personas capacitadas en cada uno de los campos
antes sefialados, es posible qQue organismos tales como la Reunifn de Ministros
de Obras Piblicas y de Transportes de los paises del Cono Sur deseen estudiar
la posibilidad de poner en ejecucifn los programas de capacitaci8n resefiados
en lo que sigue. Primero, la unidn internacional de transporte por carretera
(IRU) y otras organizaciones interesadas podvfan encargarse de realizar en
cada uno de los paises seminarios sobre los diversos aspectos del Convenio.

Al igual que los seminarios a los cuales se refiere la introduccidn, &stos
tendrian la ventaja de permitir una amplia participacidn de laé'personas que
habrdn de ocuparse de aspectos coucretos del sistema general del TIR., Segundo,
la IRU y otras organizaciones interesadas podrian llevar a cabo en Europa
seminarios destinados especificamente a tales aspectos.de la capacitacidn.

Las limitaciones impuestas por el costo del-viaje harian sin duda disminuir

el nlmero de asistentes; sin embargoe, se tendria la ventaija de una:chsérvacidn
-directa y en el terreno del funcionamiento del sistema TIR. Finalmente, la
IRU y demds organizaciones interesadas podrian facilitar sus expertocs en
capacitacidn, los que se trasladarfan al pafs o pafses que adoptasen el
Convenio. TIR, con el fin de formar personal en el terrenc 'y ayudar al pafis

a establecer, fortalecer o modifiéar la necesaria infraestruttura institu-
cional del transporte. ‘ _

Muchos de los cambios que habria que introducir en el parque de
transporte exigen inversiones:de capital por parte del.sector privado;
por ello los gobiermos de los paises de Amfrica Latina habrén de realizar una
cuidadosa evaluacidn de las necesidades de asistencia financiera, A mode de
ejemplo puede citarse el casc de Espafia: un afio despus de haberse adoptado
el TIR, s8lo se habifa vendido un total de siete cuadernos, y ello porque se

.contaba con una flota muy limitada de contenedores o vehiIculos ajustados a los
requisitos t&cnicos del Convenio. Sin embargo, al ‘cabo de cuatro afios €l pais
contaba con una flota de tres mil vehiculos con compartimientos de carga
aprobados, En la actualidad dicha flota sob¥epasa los 12 000 vehiculos y, de
los siete cuadernos vendidos el primer afio, se ha llegado a la cifra de

100 000 cuadernmos anuales. La creacidn de esta flota se hizo posible gracias

/a que
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a que los transportistas disponian del capital necesario para adquirir

nuevos compartimientos de carga que cumpliesen con las normas del TIR, y a

que en Europa la vida Gtil de dichos compartimientos era de tres a cinco afios,
La rf’ayoria de las empresas de transporte de América Latina carece de capital
pard adquirir compartimientos de carga que reflinan los requisitos exigidos

por el TIR, y la vida Gtil de los equipos de transporte en la regidn es de
die% afios e inclusc mis; puede pues pensarse que, en la regibn, el plazo
necésario para crear una flota apropiada para el TIR seria superior al europeo,
Por ho tanto, para ayudar a las empresas de transporte a adquirir contenedores,
carrpcerias cerradas o entoldadas ajustadas a las exigencias del TIR, los
gobi?rnos y las instituciones crediticias internacionales podrian estudiar

| I LR - ) . . - a
~1a posibilidad de proporcionar incentivos financieros especiales para la
! P .
renorac16n de las flotas existentes.

i
|
|
|
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Anexo 1

GESTIONES NECESARIAS PARA PONER EN VIGOR EL CONVENIO TIR

Una vez aprobado él Convenio TIR, el gobierno de un pals debe:
a) crear o autorizar una organizacifn - como una asociaci®n nacional
de transportistas ~ para constituir un sistema nacional de garantiaj
b) establecer comisiones para la aprobaci®n de los vehiculos, conte-
nedores y semirremolques;
c) en lo que respecta a la aduana nacional, es necesario:?
i) designar las oficinas aduaneras para la realizacifn de las

operaciones del Convenio TIRj

e
e
e

celebrar un contrato con el sistema nacicnal de garantia a fin
fin de cubrir los aranceles aduaneros e impuestos eventualmente
exigibles;
iii) capacitar a los funcionarios de las oficinas aduaneras,
La asociacidn que recibe la autorizacidn para constituir un sistema nacional
de garantia debe: '
a) formar un sistema nacional de garantfa, el cual realizard las
siguientes operaciones:
i) celebrar con la aduana nacional un contratoe de garantia para
cubrir los aranceles e impuestos eventualmente exigibles;
ii) establecer con un consorcio de las asociaciones garantes de las
Partes Contratantes, un acuerdo de derechos y deberes reciprocos
‘(cadena de garantia);
iii) formular con los transportistas, una declaracidn de solvencia de
cada uno ae los que deseen acogerse al sistema TIR;
b) poner en funcionamiento el sistema nacional de garantfa y en especial:
i) comprar los cuadernos TIR;
ii) vender los cuadernos TIR a las transportistas,
Los transportistas que quieren usar el Convenic TIR deben:
a) modificar los vehiculos, contenedores y semirremolques para que
cumplan con las especificaciones t@cnicas del Convenio TIR;
b) obtener aprobacibn de los vehiculos, contenedores y semirremolques

por parte de la comisidn nacional respectivaj

/c) hacer
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¢) hacer una declaracidn de solvencia ante el sistema nacional de
garantiay . . _ , L

d) coﬁﬁrar los cuadernos TIR de los sisfemés'nadionales de garantia;

e) capacitar a sus choferes en relacidn con los procedimientos y

exigencias del Con§enio TIR,

Tt A

"/Angxo 2
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Anexo 2

EL SISTEMA TIR DE GARANTIAS ¥ 10S

Empresa privada

N —

de seguros

contrato de garantfa

de pago de derecho de - . —
aduena e impuestos

/

i

Autoridades aduaneras

nacionales

ACUERDOS QUE 1O RIGEN

Consorcio internacionzl de
seguros de la IRU

acuerdo de derechos
T~ ¥ deberes recfproces

Asociacién nacional garante

/Anexo 3
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~ de solvencia
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Anexo 3

Cuadro 1

NFRICA LATTNA ¥ EL CARIEE: IMPORTACIONES Y EXPORPACTONES IE
AU ACTURASY SECUN ORLGEN Y DESTIHO

(Velores fob en millones de dSlares)

Mimdo

Prizes desarrollezdos de economis

de mercado
——aier—

Estados Unidos
Canalt

Japbn

Europa ocecidental
Otros _f_’f

Palses de economia centralmente
planificada

Unibn Soviftica
Eurepa criental

Pafces socirlistas del Asia

Pafses en désatrollo (excluida
MzBrica Latina y el Caribe)

Africa
Asia oriental y sucdoriental
Medio Oriente

Anérica Latina y el Caribe

Aptrica Latina
Caribe

Importaciones Exporteciones
1955 1965 1973 1975 1955 1965 1973 1975
5121 7986 20255 3hede 302 6oh  hloh 6 4TS
BE% 6955 1762 X073 23 X3 271 367
250 3205 6990 1250 130 229 1625 203
106 197 L) 920 . 7 6 7 1
. 17h W6 255 .. A55 .3 7 17 150
20%0 3015 750 12520 1 1% 802 1287
16 0 88 198 12 5 42 56
2 2% = 1 & -4 & 160
13 185 by Yol - 4 31 51
77 17 2% 569 6 4 32 109
2 74 A 00 i - 8 - 18
2 1 oz om  y.z .M A
- ? 18 21 - 2 133 138
80 95 229 305 1 3 59 65
2 6 10 58 - 2 16 48
e X6 155 2375 7L X6 155 2305
62 277 1498 2253 63 2B 146 2192
9 2 97 2 8 2 119 185

Fuente: UFCTAD, Handbook of Internations] Trade and Development Statictics, varios nfimerss.

8/ Secciones 5, 6, 7 y & de 1la CUCI, excluido el capitulo 68 (metzles no ferrosos)s

b/ Africe del Sur, Austrslia y Nueva Zelendia.

/Cuadro 2



Cuadro 2

JIBRICA LATTHA ¥ EL CARIBE: IMPORTACIONES Y EXPORTACYONES DE
MAIIIFACTURASY SEGU ORIGEN ¥ TESTINO

(Porcentajes)

Importaciones Exportaciones

1955 1965 1973 1975 1955 1965 1973 1975

B 1000  100,0  100.0  100.0 1000  100.0  100.0  100.0
Peises ¢rsarrollados de economie

de mercado 9522 89.3 870 82,2 73:8 53.7 60.3 5607
Estados UﬂidDS 4908 1"102 3405 %ol ‘!‘350 33&0 3602 31l.5
c&n&d’a 201 205 202 206 2n3 009 1°6 292
Jepba , 3okt 6.0 12.8 13:0 1.0 1.0 3.8 2.3
Furopa occidental 20.6 387 7.0 5.9 2%.5 18.2 17.8 19.9
Oth E/ 0a3 Oog On!" 096 L}ao 0!7 009 039
Paises de economia centrzimente

plenificada L8 k3 36 26 20 L2 b 25
Unibn Sovistica 0.3 204 2.2 2.0 - 0.6 0.7 0.8
Europa orientsal 1.5 1.9 1.4 1.6 2.0 0.6 0.7 1.7
Pafses socialistss del Asia 0.0 1l 0.4 0:3 0.3 - 0.1 0.2
Palses en desarrollo (excluida ) :

Amfrica Latina y el Caribe) 1.6 1.4 1.3 la 0.3 1.0 26 39
Africa ' - (¢ 0.1 0. - 005 1.0 2e1
Asia oriental ¥ sudoriental 1.6 1.2 1.l 0.9 0.3 0ok 1.3 1.0
Medio Oriente 0.0 0.1 0.0 .02 - 0.3 0ok 0.7
Anfrica Letina y el Caribe ' hﬂ 29 79 6.8 25,5 b4.1 355 56,7
Amfrica Letina 1.2 3.6 7k 6.4 20.9 40,5 32.8 33.9
cﬂri.be 0;2 005 0»5 Dbb 206 3n6 21:6 2.8

Fuente: UNCTAD, Handbook of Internationsl Trade and Developpent Statistics, varios nfmeros.

2f Secciones 5, 6, 7 y 8 de 1a CUCT, excluido el cepftulo 68 (metales no ferrocos).
b/ Africa del Sur, Austrelia y Nueva Zelandia.



