NACIONES UNIDAS

CONSEI™D
ECONOMICO

CEPAL

ComigiSn Econdmica para América Latina

prr A ey,
B ER e
= A S
é%é Géngzzzzz:izﬁfﬁg
g = = e <. e
Distr.

LIMITADA
E/CEPAL/L.246

20 de julio de 1981
ESPafior, -

ORIGINAL: 1./GLLES

----------- LI T T DL VD R IR LR R R R T (N LT UL TR L

LINEAS GENERALES PARA ESTABLECER UN PROGRAMA DE FACILITACION
DEL COMERCIO Y DE FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL
DEL TRANSPORTE EW LOS PAISES DEL CARIBE

8l~7=1461

L g,
. \






INDICE

RESUMEII seeecsetetssesocotonnennteesnstssanetneesessisssscscsots

I.

I1.

IiI.

Iv.

Ve

Vii,.

VIiIIi.

INtroducCiBn seeeesserssscnsssarasssssrrensscsssnescscss

Facilitacidn del comercio y fortalecimiento de la
infraestructura institucional del transporte ecssecssssee

Las necesidades de facilitacibn y de fortalecimiento
institucional del transporte en el Caribe y la expe-
riencia institucional EUTOPEA sevsssasscrsensnssasssenns

Aspectos institucionales de la facilitacifn del
comercio y fortalecimiento institucional del

transporte en el Caribe .ecsseesesncvenesossssssscnssnen

Identificacifn de problemas de facilitacifn y de
fortalecimiento Institucional sceescsvevessssssonsssssors

IdentificaciBn de prioridades en la facilitacifn
del comercic y el fortalecimiento institucional
del transporte PRSP INEERTNEPOOTRESRLBRIGSIRIORTIRIERISEY

Medidas para superar problemas de facilitacidn y
fortalecimiento institucional del transporte seseessssee

Requisitos para un programa mis permanente de

facilitacifn RN SN PN IR0 SRINETEsREitaTEBeRINTERSRS

/RESUMEN

10

11

14

16

18






RESUMEN

Parcialmente debido al reconocimiento de la necesidad y los beneficios de
facilitar las corrientes comerciales regionales e internacionales, los
palses miembros de la CEPAL, en su decimoctavo periodo de sesiones, apro=
baron la resolucidn 390 (XVIII), la cual solicita a la Secretarfa de la
Comisidn que convoque, en el dmbito de las principalés 8reas geogrificas

de la regibn, a reuniones subregionales de expertos en materias relacio-
nadas con la facilitacidn con el fin de eétable.,cer .pm-graﬁlas de trabajo
orientados a conseguir un mejor uso de las instalaciones a tﬁavés de la
aplicacibn de procedimientos simplificadfas para el comercio regional e
intermacional § el establecimiento de modernmas instalaciones de transporte,
En conformidad con esta resolucisn, y como un aporte a la labor de estos
expertos, la Divisién de Transporte y Comunicaciones de la ¢C'.EPAL ha prepa-
rade el prresente documento, En &1 se presentan las definiciones de Ffaci-
litacidn del comercio y de fortalecimiento institucional, y un andlisis
general de ambos tSpicos; se analizan diversos problemas institucionales
que probablemente enfrentarén los expertos; se sefialan algunos de los
posibles rubros que resultarfa provechoso incluir en el prbgrama de trabajo
para el Caribe; se esbozan diversos criterios que los expertos podrian '
considerar en la labor de seleccifn de las prioridades de un programa de
trabajos ée presentan diversas cons;i.deraciones‘ sus_ceptibles de contribuir
a la formulaci®n de medidas de facilitacidn destinadas a superar los
problemas sefialados como prioritarios, y se indican algunos de los mis
importantes requisitos que debe cumplir un programa de facilitacin de
carfcter mis permanente para 1a‘subreg'5.6n del Caribe, '

I. INTRODUCCION

Tomando en cuenta la creciente conciencia q{ze- existe en los paises latino-
americanos acerca de la necesidad y de los beneficios de la simplifica=
cidn, armonizacidn y normalizacifn de los procedimientos, formalidades ¥
requisitos impuestos al comercio y al transporte intermacional por los

gobiernos y las diversas instituciones, asf como de la importancia del
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fortalecimiento de la estructura institucional del transporte, los paises
miembros de la Comisidn Econdmica para América Latina (CEPAL}), en su deci-
moctavo perfodo de sesiones, celebrado en La Paz, Bolivia, entre el 18 y
el 26 de abril de 1979, aprobarcn la resolucidn 390 (XVIII), cuyo primer
pirrafo resolutive comienza como sigue:

"Pide al Secretario Ejecutivo de la CEPAL que:

a) en consulta con los gobiernocs, convoque en el &mbito de las
principales Areas geogr@ficas de la regifn, a reuniones subre~
gionales de expertos en materia de facilitaciSn, tanto de orgaw
nizaciones nacionales como internacionales, con el fin de iden-
tificar los principales problemas de facilitaciBn que se
confrontan en cada dmbito, fijar prioridades y sugerir medidas
que puedan contribuir-a la superacidn de dichos problemas por
parte de los pafses, y prestar asistencia a la Secretaria para
establecer un programa de accidn mlds permanente y estable en
materia de facilitacidn",

En cumplimiento de esta resolucibdn, el Secretario Ejecutivo de la
CEPAL, en colaboracifn con los gobiernos y las organizaciones nacionales
e internacionales pertinentes, ha convocado réuniones subregionales de
expertos en facilitaci®n, la primera de las cuales tuvo lugar en Ciudad
de Guatemala, Guatemala (5 al 8 de agosto de 1980), y la segunda en
Santiago de Chile (16 al 19 de marzo de 1981), Actualmente se realizan
negociaciones con los gobiernos del Caribe para la realizacidn de una
reunidn durante el fltimo trimestre de 1981, Como aporte a las delibera-
ciones de los expertos en facilitacifn, y de conformidad con la resolu~
cin 390 (XVIII) de la CEPAL, este documento subregional de facilitacign
para el Caribe abordar@ los temas pertinentes en el siguiente orden:l

a) Facilitacidn del comercio y fortalecimiento de la infrasstruc-

tura institucional del transporte; .

b) Las necesidades de facilitaci®n y de fortalecimiento institUF

cicnal del Caribe y la experiencia institucional europea; |

c) Aspectos institucionales de la facilitacifn del comercio y

fortalecimiento institucional en el Caribe;

d) Identificacidn de problemas de facilitacifn del comercio y de

fortalecimiento institucional;

e) Identificacidn de prioridades entre dichos problemas;

) Medidas destinadas a superarlos; .

g)'Requisitos para un programa de facilitacidn y de fortalecimiento

institucional de carfcter mis permanente.
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II, FACILITACION DEL COMERCIO Y FORTALECIMIENTO DE LA
INFRAESTRUCTURA INSTITUCIONAL DEL TRANSPORTE

Con el fin de proporcionar al Grupo de Expertos un punto de partida comin
para el examen de este tema, la "facilitacifn del comercio" puede defi~
nirse como la racionalizaci®n sistemBtica de las actividades, précticas y
formalidades que intervienen en la recopilacidn, presentacifn, comunica~ _
cidn y elaboracidn de los datos que se necesitan para el comercio inter-
nacional,l/ En general, se entiende que el "fortalecimiento de la infra-
estructura institucional del tramsporte" incluye el establecimiento y el
fortalecimiento de regimenes juridicos y administrativos de transporte para
asegurarse de que los requisitos bajo los cuales las empresas de transporte
prestan los servicios necesarios para las transacciones comerciales sean
simples de observar, se entiendan con facilidad y respondan cabalmente a
las necesidades contempor@neas. Con el fin de alcanzar esos amplios obje-
tivos, que traspasan las précticas y las fronteras nacionales, deben
desplegarse esfuerzos en el plano nacicnal, regional e internacional.

Los pmblenias de facilitacidn del comercio pueden ser causados ya
sea por exigencias excesivas originadas por précticas juridicas o comer-
ciales innecesarias o anticuadas o por la falta de armonizacibn entre
diversas pricticas juridicas y comerciales nacionales, regionales e inter=
nacionales. Para eliminar esos problemas, los programas de facilitacidn
se centran en el estudio detallado y el examen critico de los procedi-
mientos, formalidades y documentos comerciales. Por ejemplo, un examen
de la informacidn contenida en documentos comerciales revelarf si cada
dato es necesario y para qui%n se lo necesita. Semejante examen incluye.
normalmente la preparacidn de diagrames de operaciones que ilustren las
corrientes de informacifn entre las diversas partes. que intervienen;
dichos diagramas de operaciones hacen gue sea posible detectar los
obstlculos en los procedimientos e identificar posibilidades de raciona-
lizar la afluencia de datos. Los comit®s nacionales de facilitacidn,

que deberfan incluir representantes de todas las partes interesadas en

1/ VSase Inter-Organization Board for Information Systems, Broad Terms
for United Nations Programmes and Activities, 1979,
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las operaciones comerciales intermacionales, podrfn entonces formular
propuestas para eliminar la informacidn imnnecesaria e incluir los datos
(tiles en un nmero minimo de documentos que podrfan armonizarse con las
normas internacionales tales como el formularic clave de las Naciones
Unidas. Finalmente, los comit®s nacionales de facilitacifn normalmente
prestan asistencia t&cnica continua a fin de cerciorarse de que las
propuestas de facilitaciBn sean llevadas correctamente a la préctica.

Como el movimiento internacional de mercaderfas, equipos de transporte
¥ perscnas en muchas regiones es, hasta ahora, simplemente una grupacifn de
operaciones separadas de trangporte nacional controladas sucesivamente por
el régimen juridico e institucional de cada pafs, un programa para forta-
lecer la infraestructura institucional del transporte normalmente se centra
en el establecimiento de regimenes internmacionales de transporte y la
creagiﬁn o fortalecimiento de las administraciones nacicnales de transporte.
El movimiento internacional de mercaderfas sin regfmenes uniformes de
transporte crea muchos problémas y costos innecesarios. Por ejemplo, sin
un acuerdo uniforme para la limitacifn de la responssbilidad civil de los
porteadores en el transporte internacional, el monto que los propietarios
de la carga podrfan recuperar de los porteadores por concepto de dafies a
la carga dependerfa del régimen nacional aplicable en el lugar en que
hubiera ocurrido el dafio. En esta situacidn, los propietarios de la carga
y los porteadores generalmente compran cobertura de seguro sobre la base
de la responsabilidad y el riesgo mSximos en que pueden incurrir con lo
cual aumentan el costo de los servicios de transporte y, por lo tanto, el
precio de las mercaderfas entregadas. Ademds, si la jurisdicciln en que
ha ocﬁrrido el dafic de la carga es o parece ser dudosa, los aseguradores
de los propietarios de la carga ¥y de los porteadores tratar@n de esta-
blecer que el daflo ocurrid en aguellas jurisdicciones que proporcionan'
respectivamente la recuperacifn mfs generosa y la menor responsabilidad,
con lo cual se crea'uh incentivo para iitigar.

Del mismo modo, la armonizacifn de procedimientos, documentos o
normas de trénsito aduanero ha sido muy escasa. Pricticamente, existe
una politica de trénsito aduanero por pafs, lo que ha dado por resul=
tado el mismo nfimero de sistemas de fiscalizaciln y documentos. Esta
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multiplicidad de sistemas nacionales de garantfas y documentos aduaneros
crea obstfculos imnecesarios para el movimiento comercial. Como dichos
obst8culos aumentan el costo de los servicios de transporte y el precio
de los bienes entregados, muchos paises, tanto de regiones en desarrollo
como de regiones desarrolladas, han facilitado el tré&nsito aduanero de
mercaderias a través de sus territorios nacionales adoptando el Convenio
aduanero yelativo al transporte internacional de mercancias al amparo de
los cuadernos TIR {Convenio TIR) de 1975. Aun cuando la facilitacibn del
comercio y el fortalecimiento de la infraestructura institucional del
transporte pueden aplicarse en forma muy amplia, es preciso dejar en
claro que los compromisos polfticos y financieros que deben tomar los
gobiernos para mejorar la infraestructura ffsica difieren de los compro~
misos contrafdos en relacidn con el aspecto inétitucional, aunciue exista
relacidn entre los respectivos prdgramas de trabajo. | '

.Asi, por ejemplo, el cambic a2 un sistema normaiizado de boyas exi-
girfa contar con ingenieros y précticos nfuticos capacitados para la
determinacidn de las necesidades globales del Caribe, y luego una fuerte
inversifn gubernamental para la instalacifn de dicho sistema. En cambio,
la simplificacifn, armonizacibn y normalizacifn de la documentacién
comercial del Caribe, aunqﬁe tambi8n exigirfa contar con personal espe-
cializado, significaria un compromiso financiero mucho menor para su apli-
cacibn, y redundarfa en una ccnsiderable reduceidn del costo de la prepa=-
racidn y elaboracifn de los documentos comerciales. '

La infraestructura fisica estd intimamente relacionada con la infr_'a-?
estructura institucional,' lo que pusde apreciarse al ver cﬁmo. ciertos
cambios en esta Gltima pueden influir favorablemente scbre la utilizacién
de la primera. Por ejemplo, en muchos puertos latinoamericanos durante
los Gltimos afios ha existido congestifn de barcos a la espera de espaéio
para atracar o ﬁara dejar su carga. La respuesta ;'evidente" a esta -
congestifn es la de construir nuevas instélacionéé portuarias; sin
embargo, algunas autoridades han logrado resolverla a través de cambios
institucionales tales como mejoria de los mftodos de manejo de la carga,
simplificacitn de la documentacidn, creacidn de una escala creciente de

tarifas de almacenamiento. de carga en el puerto y armonizacidn de los
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horarios de trabajo de todos los empleados portuarios y de las aduanas.
Asf, un programa de trabajo que tenga por objeto mejorar la infraestruce
tura institucional de transporte contribuye ademSs a una mayor eficiencia

de la respectiva infraestructura fisica,

III., LAS NECESIDADES DE FACILITACION Y DE FORTALECIMIENTO
INSTITUCIONAL DEL TRANSPORTE EN EL CARIBE Y
LA EXPERIENCIA INSTITUCIONAL EUROPEA

Todas las regiones, sean ellas desarrclladas o en desarrollo, necesitan un
programa permanente de trabajo en torno a la facilitacidn del comercio y
del fortalecimiento institucional, Dicha necesidad se hace evidente, en
el caso del comercio exterior del Caribe, al examinar las restricciones
impuestas al comercio por los procedimientos, formalidades y requisitos
-gubernativos e institucionales y al evaluar al mismo tiempo la experiencia
institucional eurcpea en materia de programas similares.

El comercio exterior del Caribe se inici8 con la exportacidn de
productes agrfcolas y de materias primas a los centros metropolitanocs
europeos, Cada una de las islas tenfa compromisos comerciales de depen~
dencia con tales centros,'por lo cual el desarrollo del comercio reéiproco
entre las islas fue escaso., Sin embargo, en los Gltimos afios, y en parte
gracias al reconocimiento, por parte de los gobiernos insulares del Caribe,
de la necesidad de expandir los mercados de exportacifn, y de la formacifn
de organizaciones subregionales de integracién econBmica tales como la
CARICOM y el MCCO, el comercio interinsular ha registrado un sostenido
aumento. Los baios niveles anteriores del comercio interinsular no signi=-
ficaban un récargo indebido para las infraestructuras institucionales exis= -
tentes en el Caribe en el campo del comercio y del transportej pero al
aumentar el comercioc, las flaquezas y deficiencias de dichos sistemas se
han puesto claramente de manifiesto. Ademfs, la mayor parte de los paises
caribefios iniciaron sus actividades dentro de una tradicidn administrativa
proveniente de los centros metropolitanos, y por lo tanto aplicaron requi-
sitos comerciales como los exigidos antes por los brit8nicos, los franceses
¥ los neerlandeses, A partir de ios afios sesenta, durante los cuales se
otorg8 la independencia a muchos pafses del Caribe, han proliferadc los
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sistemas desarrollados a partir de ese tipo de pr83cticas y, por ejemplo,
la documentacidn comercial de Trinidad y Tabago ya no es compatible con la
de Guyana, aun cuando ambos paises fueron colonias del Reino Unido, Por
ello, se hace necesario hacer shora una completa reevalvacifn y normaliza=-
cifn de los sistemas vigentes de documentacidn comercial, a fin de simpli-
ficar las précticas comerciales y reducir los costos de documentacifn.

Muchas de¢ las pricticas comerciales de transporte maritimo estable-
cidas durante el perfodo colonial.para vincular a los expedidores de carga,
banqueros, autoridades y aduanas del Caribe con los porteadores, las auto=-
ridades portuarias, los banqueros, las compadfas de seguros, las aduanas,
los consignatarios, etc. de Francia, el Reino Unido y los Paises Bajos,
estén todavia en uso, Dado que el progreso tecnol8gico ha producido
barcos de alta velocidad que utilizan m@todos muy avanzados para el manejo
de la carga, como léréongénériZabiﬁn, las gabarras y los servicios de auto-
transbordo, esas prﬁcticaS'anticuadaé de transporte marftimo ponen en
peligro el &xito del comercio al que pretendifan contribuir,

Como el Caribe carece todavia de una infraestructura institucional
uniforme para el comercio interinsular, &ste se rige por acuerdos bila-
terales, por los cBdigos del comercio de cada pafs, y por acuerdos cele=-
brados con los vendedores, compradores, expedidores de carga, bancos,
porteadores y otros intereses comerciales. En todo lo que no est@ expre=-
samente prohibido por sus respectivos regfmenes legales, estos agentes
tienen libertad de accidn y, en estas circunstancias, pueden establecer
~ y generalmente lo hacen -~ una multiplicidad de tr@mites, formalidades
¥ requisitos que, si bien satisfacen sus propias necesidades, general=-
mente imponen cargas econfmicas y financieras al comercio. Por ejemplo,
la mayoria de los tr8mites, formalidades y requisitos gubermativos e
institucionales del comercic regional e internacional suponen la prepa-
racifn de documentos; en el estudio scbre "Informacifn sobre documentos
de comercio" (TRADE/WP,4/INF.29) se opserva que "... los gastos de prepa-
racifn de documentos representan el 10% de la transacci8n comercial, con

lo que se acrecienta-el precio de los productos y el costo de su
distribucidn".
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Durante los Qltimos diez o quince afios, los revolucionarios cambios
en la tecnologia del transporte han creado una situacibn.en la cu;l la
mercancfa puede llegar a su destino cen m8s rapidez que los documentos
respectivos, lo que causa demoras en el despacho, congestifn en las
fronteras, puertos y aeropuertces y costos adicionales. Asi, en 1974, los
barcos que transportsban contenedores- desde la costa occidental de los
Estados Unidos al JapSn demoraban 22 dias, pero .la documentaci8n comercial
correspondiente’ demoraba entre 10 y 21 dias mis, y en ese lapso los conte=
nedores no podian abandonar leos recintos portuarios. Actualmente, se uti-
lizan contenedores y grandes barcos en los puertos del Caribe, y la situa-
cidn producida habr@ de ser similar, a no ser que se racionalicen los
requisitos de documentacifn y los procedimientos aduaneros. La tardanza
de los documentos o de la informacidn necesaria demoran en_los puertos
el despacho de mercancfas .y pueden dar origen a gastos por concepto de
multaé, demora en la entrega y pérdidas de negocios, todo 1lo cual puede
exceder en mucho el costo directo de la preparaci8n de los documentos.
Puesto que los costos de documentacidn - tanto directos como indirectos -
se suman a los precios de venta, los importadores pagan mayores precios
por sus adquisiciones, o bien los exportadores disminuyen sus utilidades
al absorberlos en parte. De este modo, para un exportador del Caribe
los costos de la documentacifn comercial pueden afectar su capacidad
para competir en el mercado mundial; ademfs, pueden encarecer innecesa=-
riamente los bienes importados.

El comercic exterior entre naciones europeas, por el contrario, tuvo
sus inicios mucho antes del transporte de fuertes vollimenes de mercancias
a otros continentes, y hace mucho tiempo que dicho comercio, asi como el
transporte, ha sido objeto de una amplia cooperacifn internacional. Por
ejemplo, la idea de libertad de navegacidn fluvial para el comercio
exterior estaba formulada ya en 1792; en 1868, el Acuerdo de Navegaciln
por el Rin estableci8 la libertad de trinsito de las mercancfas transpor-
tadas por dicha via fluvial. -

A consecuencia de este tipo de‘cooperaciﬁn histfrica,” ya en los afos
cincuenta existfa en un niimero creciente de pafses eurcpeos la conciencia.

de los inconvenientes que acarreazban al comercio los procedimientos,
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formalidades y requisitos innecesariamente complicados impuestos por los
gobiernes o las instituciones. Una de las soluciones a este problema fue
suministrada por las autoridades pertinentes del Gobierno de Sueciaj; en
efecto, se simplificd y se normaliz® la documentacibn comercial y se racio=-
nalizaron los procedimientos respectivos, lo cual redujo hasta en wm 70%
el costo de la preparacifn de los documentos, Sin enmbargo, muy pronto se
puso de manifiesto que la cooperacidn intermacional era indispensable para
alcanzar los objetivos de progreso real en materia de facilitacidn
comercial, y por ello los pafses miembros de la Comisidn EconBmica péra
Europa (CEPE) crearcn en 1960 un grupo de expertos para la simplificéci&n
y normalizacidn de los documentos de comercio exterior., En 1963, dicho
grupo prepar® wn formulario clave - basado en parte en el trabajo realie
zado antes en Suscia - que ha servido de base para la armonizacibn de los
docwngntos de comercio exterior no solamente en Europa, sino en todo el
mundo. E1 grupo de expertos se transformd en 1371 en el Grupo de
Trabajo sobre Facilitacifn de los Procedimientos de Comercio Internacional.
Su mandato consiste en facilitar el comercioc y el transporte internacio=-
nales mediante la racionalizacifn de los procedimientos comerciales, espe-
cialmente ‘a trav@s del establecimiento de una terminologfa internacional
normalizada y de un sistema wniforme de cBdigos para la elaboracibn y
transmisin automdtica de la informacifn comerciale

En 1969, la CEPE aprob® su resolucidn 4 (XXIV), en la cual desta- -
caba la necesidad de coordinar ias labores de facilitacibn a escala mundial,
El Consejo Econbmico y Social de las Naciones Unidas (ECOSOC) tomb nota
de dicha resolucidn y, con el financié.miento del Programa de las Naciones
Unidas para el Desarrollo (PNUD), se creS en el seno de la Conferencia de
"las Naciones Unidas sobre Comercio yrDesar'rollo {UNCTAD) un cargo de asesor
interregional de facilitacidn comercial. En 1975 la lzbor de la UNCTAD en |
materia de facilitaci®n adquiri8 nuevos alcénces a través del estaebleci=-
miento del Programa Especial de Facilitacifn del Comercio (FALFRO), cuyo
mandatc incluye medidas de facilitacifn comercial, aporte de apoyo sustan-
tivo para la asistencia t€cnica y - dada la naturaleza mmdial del ‘
programa - estrecha cooperacidn con la labor de facilitacidn de las comi-
siones econdmicas regionales y de otras organizaciones de carfcter
internacional
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IV, ASPECTOS INSTITUCIONALES DE LA FACILITACION BEL
COMERCIO Y PORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL DEL
TRANSPORTE EN EL CARIBE ‘

El'Grﬁpo de Expertos, en.sus‘esfuerzos por desarrollar programas subre=~
gionales de frabajd en materia de facilitacidn y de fortalecimiento insti~
tucional, deberfa prestar cuidadosa atencidn a muchos aspectos que confi-
guran el transporte caribefio, entre los cuales podrfan estar los
sigulentes: a) las politlcas fiscales de los gobiernos del Caribe; b) la
centpallzaclon de los poderes gubernamentales; c) la necesidad de buscar
1a colaboracidn de determinados grupos de intereses, y d) la base polftica
necesaria:para llevar a la préctica las proposiciones,

- Las diferencias entre las polfticas fiscales de los gobiernos
europeos y las de los palses del Caribe constituyen una expresidm de sus
niveles respectivos de desarrollo econSmico. Los derechos de aduana
scbre las importaciones en Eurcpa alcanzan en promedio un 8%, aproximada=~
mente, ¥ en el caso del comercio europeo intrarregional han sido en gran
medida eliminados. En cambio, la mayorfa de los gobiernos del Caribe han
utilizado hasta ahora los derechos de aduana sobre las importaciones como
medio de proteccifn a la industria incipiéﬁte de control de la salida de
divisas y de generac15n de 1ngresos fiscales. Los gobiernos &el Caribe
- en comparac:.lSn con los europeos - tlenen menos fuentes de ingresos, por
lo que el Grupo de Expertos podria considerar la necesidad de que los
puntos considerados en el programa de trabajo scbre facilitadi&n del
comercio y fortalecimiento de las instituciones de transporte reconozcan
la importancia de las fuentes de 1ng:eso y 1a nece51dad de garantizar que
no haya evasifn de los derechos de aduana. ‘

En la mayor parte de los paises insulares del Caribe, los poderes
decisorios estfn mﬁy centralizados en el primer mandataric y los requi~
" sitos del comercio internacional suelen ser materia de ley, por-lo cual
las autoridades de dependenc:.as gubernamentales relacionadas con aduanas,
actividades bancarlas seguros, etc. tienen una autoridad escasa o nula
para aplicar las medidas de facilitacifn que puedan recomendarse, Esta
distribuci®n del poder decisorio crea uma situacifin en la cual, antes de
aplicar medidas de facilitacidn y fortalecimiento institucional del

/transporte, es



- 11 -

transporte, es preciso obtener la aprobacifn de los primeros mandatarios
o de las personas designadas por ellos, y seguir contando con dicha apro-
baci®n hasta la ejecucifn de las medidas., Asimismo, en el Caribe el
sector privado tiene influencia sobre la aplicacidn de las medidas de
facilitacifn, por lo cual tambin es preciso contar con su colaboraci®n.

El medio polftico del Caribe, que refleja las diversas metas y aspi-
raciones que existen en la subregifn, ha llevado a la formaci®n de organi-
zaciones tales como la CARICOM, el MCCO y, en el marco de la CEPAL, el CDCC.
A fin de que la diversidad de metas no impidan la aplicacifn de las
medidas de facilitacifn comercial y de fortalecimiento institucional del
transporte, es necesaric tambifn contar con la colaboracifn y el apoyo de
estas organizaciones, ya que muchas de estas medidas contribuyen directa=-
mente al cumplimiento de los objetivos de sus propios programas de trabajo.

V. IDENTIFICACION DE PROBLEMAS DE FACILITACION Y DE
FORTALECTIMIENTO INSTITUCIONAL

Aun cuando las actividades especificas del programas de trabajo para el
Caribe en materia de facilitacién deben abordarse en la reunifn subre-
gional de expertos en la cual participarfn tambi&n las organizaciones
internacionales interesadas en estas materiés, ya se ha identificado un
gran nrero de aspectos que podrfian incluirse con provecho en dicho
programa de trabajo., Por ello, las labores del Grupo de Expertos podrian
iniciarse considerando los aspectos que se enumeran a continuacidne La
lista que sigue no pretende ser exhaustiva ni constituir una restriccidn
para las decisiones del Grupo de Expertos; valdrfa sin embargo la pena
un anflisis detallado de los puntos enumerados, a fin de destacar sus
principales aspectos y las necesidades m8s urgentes, Algunos de los
puntos que podrian tomarse en cuenta son los siguientes:
1. Aspectos de polfticas de la facilitacidn del comercio:

a) Convenios para evitar la doble tributacifn; _

b) Disposiciones especiales para agrupar embarques de carga;

¢} Disposiciones especiales para terminales interiores de carga;

d} Convenios cooperativos entre aseguradores de carga;

/e) Estudio



e)

Estudio de los intereses regionales en lo que se refiere a
cuestiones que deban considerarse en los foros mundiales en que -

se examinan y aprueban las medidas de facilitacidn,

2. Aspectos té@cnicos de la facilitacin del comercioc:

a)
b)

c)
d)
e)
£)

2
h)
1)
j)
X)

1)

m)

Requisitos de documentacifn, tanto gubermativos como comerciales;
Requisitos de informacifn estadistica para la preparacién de
documentos

Requisitos de informacidén, formalidades y procedimientos portuarios;
Transferencia internacional de fondos;

Uniformidad de la documentacidn comercial y de transporte;
Armonizaci®n de la nomenclatura aplicada a las mercancias;
Documentacidn y procedimientos de transporte de mercancias
peligrosas;

Condicicnes de pago y de embarque;

Disposiciones especiales para incentivar las exportaciones;
Establecimiento de regfmenes aduaneros apropiados, especialmente
para el trénsito aduanem ¥y las cperaca.ones de transbordo
marftimo; '

Reenplazo de las formalidades consulares por impuestos y proce—
dimientos mds apropiados;

Transmisidn de la documentaci®n comercial, incluso mediante la
utilizaciBn de t€cnicas de procesamiento electrénico de datos, y

armonizacifn de los requisitos legales;

Utilizacifn de cBdigos apropiados en el comercio internacional,

3. Aspectos de polfticas de establecimiento y fortalecimiento de la
infraestructura institucional del transporte: '

a)
b)

c)
d)
e)
£)

Planificacidn del transporte;

Régfrnenes de transporte internacional que uniforman el contrato

de transporte y limitan la responsabilidad civil de los porteadores;
Disposiéiones especiales para los despachos pequefios;

Disposiciones relativas al intercambio de contenedores;
Establecimiento de compafifas multinacionales de transporte;
Formacién de conferenc:.as de carga’ para el transporte interin-

sular caribefio

/g) Establecimiento



g)

h)

i)

kD]
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Establecimiento de una asociacidn caribefia de expedidores de
cargas

Fortalecimiento de las asociaciones caribefias de transporte por
carreteras

Establecimiento de empresas de transporte multimodal y su
reglamentacidn; '
Peglamentacidn internacional de las tarifas de flete maritimo,

especialmente en cuanto a su forma de presentacifn,

U, Aspectos té€cnicos de establecimiento y fortalecimiento de la infra~

estructura institucional del transportes

a)
b)

. c)
d)

e)
f)

g)
h)

i)

Reparacifn y mantenimiento de carrveteras;

Establecimiento de empresas de reparacidn y mantenimiento de
contenedores} !

Evaluacidn e intercambio de experiencias caribefias en materia
de transporte urbano de masas;

Investigacifn de tecnologfas alternativas de construccifn de
embarcaciones para su uso en el Caribej

Sistemas de transporte costero e interinsular;

Alternativas de capacitaciBn en materia de transporte a la luz
de las necesidades dé”los paises en desarrollo;

Reparacidn y mantenimiento de barcos a flote;

Tipos de equipo apmpiado en terminales de contenedores segln
los volfimenes de carga que deber& manipularse;

Sistemas estadisticos uniformes para la planificacidn y control
del transporte internacionalj '
Investigacidn de los requisitos para el establecimiento de termi~
nales terrestres de carga. '. '

/VI. IDENTIFICACION



Vi, IDENTIFICACION DE PRIORIDADES EN LA FACILITACION DEL COMERCIO
Y EL FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL DEL TRANSPORTE

Tanto el nfmero como la diversidad de los aspectos enumerados en la seccidn
anterior, en todes los cuales podrian emprenderse fructiferas lsbores de
cooperacidn regional, hacen evidente la imposibilidad de trabajar simultS-
neamente en todos ellos y ponen de manifiesto la necesidad de identificar
aspectos prioritarios en esta materia. Ello permitird ademSs al Grupo de
Expertos crear un cuerpo completo, uniforme y eficaz de trabajos de facili-
taci®n y fortalecimiento institucional, capaz‘ de alcanzar homogeneidad de
disposiciones comerciales no s6lo entre pafses del Caribe, sino también
con otras regiones. Muchos aspectos del comercio.y del transporte del
Caribe podrfan considerarse en relacifn con el establecimiento de priori-
dades entre problemas subregionales de facilitacifn y de fortalecimiento
institucional del transporte; sin embargo, para este anﬁlisis, los de
mayor importancia son los siguientes: a) la necesidad de flexibilidad;

b) las causas de los problemas prioritarios en esta materia; ¢) la
secuencia e interdependencia de los rubros contemplados en un programa de
trabajo, y d) los recursos (financieros, humanos, etc.) necesarios para
cada uno de los rubros. contemplados en tal ﬁmgrama;

El Grupo de Expertos, segln se le ha solicitado, debe entregar a
las organizaciones nacionales e internaciohal_es participanﬁes en la
reunidn upa lista de prioridades para pmgrafgas subregionales de trabajo
de facilitaci®n y fortalecimiento institucional del}tbansporte para el
Caribe; sin embargo, dichas prioridades deben ser lo suficientemente
flexibles como para permitir la posibilidad de abordar en un momento
determinado otros aspectos concurrentes. La Secretarfa de la CEPAL, por
ejemplo, se ha encontrado muchas veces en situacibneé en las cuales la
revisi8n de un convenio, el contacto con otra organizacifn o la aparici®n
de una necesidad urgente ha hecho necesario o conveniente abocarse al
estudio de un problema concreto que no se habia previsto en el programa
de trabajo original, La flexibilidad debe también existir para posibi~
litar importantes decisiones en aquellos aspectos del programa de trabajo
en que s8blo un mayor estudio e investigacidn permitirfa disponer de los
antecedentes necesarios. Por lo tanto, debe entenderse que es normal un

/cierto grado



- 15 =

clerto grado de fluidez en materia de facilitacitn y fortalecimiento
institucional, ¥y que un programa de trabajo con prioridades demasiado
rigidas podria ser diffcil o imposible de llevar a la préctica.

Al seleccionar los problemas prioritarios de facilitacifn que deben
figurar en un programa de trabajo subregional, el Grupo de Expertos debe
proporcionar, acerca de cada aspecto y de acuerdo con su experiencia
prdctica, informacidn suficiente como para poder determinar la naturaleza
¥ el origen de dichos problemas (prédcticas comerciales, legislaciones
nacionales, convenios internacionales, etc.)s De esta manera, quedaria
en claro la intencifn de cada una de sus recomendaciones en relacifn con
el programa de trabajo.

La secuencia e interdependencia de los rubros del programa de trabajo
deben ser materia de cuidadosa consideraci®n, por cuanto en ciertos campos
de la facilitacitn o el fortaleéimiento institucional el t@rmino de las
tareas en aigtm aspecto condiciona el inicio de determinadas labores o
constituye el prerrequisito para ellas. Por ejemplo, un sistema de transmi-
' 8i8n y elaboraciBn electrfnica de datos podria constituir una ayuda para
las corrientes comerciales del Caribej sin embargo, debe tenerse plena-
mente en cuenta que el-equipo. especializado que ha de usarse debe contar
necesariamente con apoyo directo o indirecto de la infraestructura institu-
cional de transporte y de las facilidades de comunicacidén. En caso que el
équipo especializado exceda notablemente la capacidad disponible en materia
de reparacion'eﬁs, mantencidn, operaci®n, etc,, el funcionamiento de dicho
sistema puede transformarse fdcilmente en un lastre para las corrientes
comerciales y limitar o incluso eliminar los beneficios que se habrian
podido obtener de €l, Por ello, el esfuerzo por hacer corresponder el
programa de trabajo en materia de facilitaci®n y fortalecimiento institue-
cional a las necesidades de la subregifn del Caribe puede llevar al Grupo
de Trabajo a incluir en dicho programa s8lo aquellos aspectos que no
sobrepasen considerablemente las capacidades de la infraestructura.

Al determinar cuiles son los problemas prioritarios, el Grupo de
Expertos deberfa evaluar los tipos y montos de recursos - privados, gubcr-
namentales, financievos ¢ humanos ~ necesarios para emprender una deter-

minada actividad y también para poner en préctica las recomendaciones al
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respecto, Por ejemplo, si un problema prioritario de facilitacidn exige
una gran cantidad de recursos, es posible que s8lo pueda solucionarse redu=
ciendo (o incluso eliminando) el resto del programa de trabajo. Por ello,
puede ser necesario que el Grupo de Expertos realice una cuidadosa evalua-
cifn de las necesidades de recursos de cada uno de los rubros que figurarén

en dicho programa.

. VII, MEDIDAS PARA SUPERAR PROBLEMAS DE FACILITACION Y
FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL DEL TRANSPORTE

Algunos de los aspectos mis impoﬁcantes que el Grupo de Expertos debe tomar
en cuenta al sugerir medidas destinadas a superar problemas prioritarios en
esta materia son los siguientes: a) la naturaleza internacional y cambiante
de la facilitacifn y el fortalecimiento institucional; b) la compatibilidad
entre medidas nacionales, regionales e internacionales de facilitaci8n y
fortalecimiento institucional; c) la necesidad de medidas pfognesivas en
estos campos, y d) la necesidad de un diflogo permanente entre las organi-
zaciones pertinentes. _ | 7
. La mayor parte de las a_lctivida&es de facilitacifn y fortalecimiento

institucional deben .r'ea‘li_zaxfs;;e en el plano nacional, por cuanto el movi-
miento'intemacional de mercancfas, de equipos de transPc;i*tes y de pasa=-
jeros constitu&e 'simplemente una suma de diferentes operaciones de transporte
nacional, sujetas a los negiﬁlenes legales e institucioﬂales de cada pais,
Sin embargo, los beneficios de las medidas de facilitacidn y fortaleci-
miento institucional s8lo alcanzan plena vigencia cuando 8stas rigen
simulténeamente en todos aguellos pafses que intef\rienen en el comercio
¥, Por ello, la gran mayoria de los problemas nacionaiés de facilitaci_ﬁn
y fortalecimiento institucional del transporte deben abordarse y resol-
verse tomando en cuenta intereses regionales e incluso intermacionales.
Por ejemplo, en el caso del transporte, los aspectos financieros y de
seguros son de carfcter internacional, y una medida nacional relativa a
estos aspectos'tendré més eficaci.a si se aplica a trav@s de la colabora-
cifn entre los diversos pafses interesados.

Aun cuando las medidas de facilitacidn y de fortalecimiento institue
cional puedan aparecer como permanentes, en la realidad ne lo son, Una

/medida de
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medida de facilitacifn que simplifica un procedimiento, formalidad o requi-
sito en materia de comercio internmacional en un determinado contexto o en
un determinado periode de tiempo puede dejar de producir beneficios, e
incluso trangformarse mis tarde en un cbstlculo para el comercio que origi-
nalmente debia facilitar, Por ejemplo, las medidas destinadas a agilizar
el wovimiento de carga fraccionada pueden resultar inadecuadas en relacidn
con la carga contenerizada, y por ello pueden significar un lastre para
ese tipo de comercios. La facilitacidn del comercio y el fortalecimiento
institucional, para dar beneficios duraderos, deben concebirse. como un
programa de permanente estudio v revisifn, 2 escala regional e incluso
internacional, :

Durante la evaluacifn de log efectos de las medidas de facilitacién
y de fortalecimiento institucional, el Grupo de Expertos debe tomar en
cuenta el hecho de que los efectos secundarios o indirectos de &stas pueden
ser iheorrpatibles con objetivos nacionales o regionales., Ya se ha menciow
nade el ejemplo de la necesidad de velar por que se mantengan los ingresos
por concepto de derechos de aduana. Otro ejempleo podrfa ser el de una
medida de facilitacidn destinada a fomentar las actividades de porteadores
que utilicen formas multimodales de transporte; esto coentribuiria a
reducir el costo de las importaciones, pero adem8s podrfa disminuir la
participacifn nacional en los fletes de sus operaciones de comercio
exterior, en el caso que dichos porteadores pertenezcan a empresas contro-
ladaes desde fuera de la regifn.

Tomando en cuenta el hecho de que los pafses del Caribe enfrentan
en materia de transporte una escasez que no sblo afecta la inversifn de
capital, sino también a la capacidad t&cnica para reparar, mantener y
operar los sistemas, podria ser necesario que el Grupo de Expertos consi-
derara medidss progresivas de facilitacifn y de fortalecimiento institu-
cional del transporte que tomen en cuenta dichas limitaciones y que den
opoﬁ:unidades para ir aprendiendo, adquiriendo experiencia y desarrollando las
capacidades de aquellos que se dedican al comercio y al transporte en la
subregin del Caribe. Por ejemplo, el uso de equipo de traﬁsmisiﬁn y elsbora-
cidn electrBnica de datos para la documentacifn comercial podrfa agilizar el

intercambio de los datos comerciales; sin embargo, parecerfa aconsejable
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para los paises del Caribe comenzar por adoptar un sistema de formularios
alineados para la reproduccifn de documentacidn comercial en una sola
tirada, aunque considerando la posibilidad futura de utilizar el sistema
con medios electrdnicos. , ,
La facilitaci®n del comercic y el fortalecimiento institucional tocan
muchos aspectos del comercio regional e internacionali se trata de wn
amplio campo multidisciplinario que exige el apoyo permanente de muchas
entidades - tanto gubernamentales como privadas - en diferentes pafses.
Mas afin, se trata de una tarea de cooperacidn,.cuyo objetivo es contribuir
a la evolucifn de f6rmulas de solucidn mediante contactos, estudios y deli-
beraciones en los planos nacional, regicnal e internacional. Las medidas
de facilitacibn y fortalecimiento institucional no pueden ser impuestas por
un sector a otro, y menocs alm por un pafs o regifn a otros; el Gnico instru-
mento metodoldgico de eficacia comprobada en esta materia es el diflogo
permanente, tanto entre los sectores que componen cada pais como en el
plano internacional, En consideracifn de lo anterior, y con miras a
alcanzar el mayor grado posible de aplicaci8n de las medidas sugeridas
para solucionar problemas prioritarios, el Grupo de Expertos podrfa consi-
derar necesario recomendar a los gobiernos de la subregifn del Caribe que
se establezcan o refuercen las organizaciones nacionales de facilitacidn
¥ que se mantenga entre tales organizaciones un difloge permanente y
estable en el plano regicnal.

VIII. REQUISITOS PARA UN PROGRAMA. MAS PERMANENTE DE
. , FACILITACION

Puesto que la facilitacidn y el fortalecimiento institucional tiemen un
carlcter de permanente estudio y revisidn, el Grupo de Expertos podria
entrar a considerar los requisitos institucionales de un programa m3s
estable para la subregifn del Caribe. Entre los que resulta.n mds impore
tantes para los fines del presente estudio se encuentran los siguientes:
a) estructura institucional de las organ:.zac:l.ones nac:.onales de facilitae
cibn; b) aportes de las organizaciones mtemaclonales de, fac:.lltaclﬁm _
¢) cooperacidn té€cnica entre los paises en desarrollo, del Caribe en chcha
materia; d) coordinacisn y amon:.zac:LSn de los programas de tr’aba]o nacio-

nales pertinentes,
/La estructura
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La estructura institucional de una organizacifn nacional de facili-
tacidn depende, entre otras cosas, del reconocimiento, por parte del
gobierno, de la necesidad de un programa de facilitacifni del compromiso
de aporte de fondos, y de la disponibilidad de personal capacitado para
integrarla. A fines de los afios cincuenta los pafses europeos, por ejemplo,
al reconocer la necesidad de organizaciones nacionales de facilitacifn,
hicieron compromisos de aportes de fondos para permitir el empleo de .
personal profesional de tiempo completo, capacitado en campos tales como
aduanas, actividades bancarias, seguros, economfa y legislacifnj dichas
organizaciones han estado desarrollando por ruchos afios medidas eficaces
en materia de faciiitacifn regional, Varias de estas wedidas, tales como
el formulario clave de las Naciones Unidas y el Convenio TIR de trénsito
aduanero (1975), han logrado incluso un alcance internacional, Los
gobiernog de los pafses del Caribe, aun cuando han reconccido la necesidad
de qué existan organizaciones nacionales de facilitacién (a través por
ejemplo de la aprobacifn de la resoluciSn 380 (XVIII) de la CEPAL y de
solicitudes de asistencia t&cnica para la facilitacifn a organizaciones
tales como el FALPRO), enfrentan en su mayorfa una situacidn de escasez
de recursos financieros y de personal capacitado para integrar organiza-
ciones de este tipo. FPara prestar asistencia a los gobiernos del Caribe
en relacibn con el establecimiento de organizaciones nacionales de facili~
tacifn, podrfa ser necesario que el Grupo de Expertos estudiara la posi-
bilidad de estructuras institucionales alternativas. Asi, por ejemplo,
los gobiernos del Caribe podrian establecer comitds de facilitacidn
compuestos por personas provenientes de sectores tales como adminis-
traciones nacionales de aduana, bancos centrales, compafilas de seguros,
etc., quienes podrfan desempefiar sus lebores sin dedicar a ello la tota~
lidad de su tiempo, Este tipo de comitd de facilitacibn con representa-
cifn de diversos organismos reducirfa a un minimo las necesidades de finan-
ciamiento y al mismo tiempo permitirfa a sus miembros adquirir capacidad
técnica, disefiar medidas necesarias, evaluar la aplicabilidad de las
iniciativas extrarregionales y coordinar su propio programa de trsbajo,
tanto en el plano regional como en el internacional. Adem8s, el programa
de trabajo de facilitacibn basado en personal profesiopal de tiempo

/parcial podrfia



parcial podrfa transformarse ficilmente en un programa de tiempo completo
una vez que se hayan adquirido conocimientos suficientes y se cuente con
el financiamiento necesario.

Existen organizaciones con muchos afios de experiencia en el campo de
la facilitacidn, entre ellas el Grupo de Trabajo sobre Facilitacidn de los
Procedimientos de Comercio Internacional, de la Comisifn Econ8mica para
Europa; el Comité de Facilitacifn de la OCMI; el Comité€ de Facilitacibn
de la OACI, y el Programa Especial de Facilitacifn del Comercioc de la
UNCTAD (FALPRO), asf{ como muchas otras organizaciones de carfcter nacional.
Las organizaciones de facilitacidn de los paises del Caribe no solamente
podrfan evaluar las soluciones extrarregionales de programas de facilita-
cifn surgidas de &stas y otras organizaciones, considerando su posible
aplicacisn en el Caribe, sino también solicitar aportes sustantivos de
par"te: de &stas. Por ejemplo, el formulario clave de las Naciones Unidas
que fue creado por la Comisi®n Econfmica para Eurcpa (CEPE) con el:fin de
. proporcionar pautas de redaccifn de documentos comerciales normalizados,
ha comprobado su eficacia en todo el mundo. Por lo tanto, las organiza=-
ciones caribefias de facilitacibn podrfan considerar la posibilidad de
adoptarlo para la regibn., Adem8s, para una organizaci8n del Caribe, la
asistencia directa de este tipo de entidades no s8lo serfa fuente de
aportes sustantivos, sino ademSs una importante experiencia de aprendi-
zaje, la cual permitirfa evitar tambifn las estrategias que no hayan
resultado eficaces. |

Otra fuente de importantes aportes sustantives para los programas
de trabajo del Caribe la constituye la cooperacidn horizontal dentro de
la subregifn. Las organizaciones nacionales caribefias de facilitacidn
enfrentan problemas similares, por lo cual pueden brindarse valioso
asesoramiento t€cnico reciproco. Por ejemplo, las medidas desarroclladas
por la organizacifn nacional de facilitacifn de uno de los paises del -
Caribe con el fin de agilizar el paso de las mercancfas a través de las
aduanas podrian ser aplicables, y por lo tanto transmisibles, a otros
pafses de situaci®n similar. Este tipo de cooperacidn tfcnica entre
pafses del Caribe no sBlo significarfa sportes sustantivos para los
programas de trabajo en materia de facilitacifn, sino ademfis traeria -
consigo una coordinaci8n y armonizaci8n entre dichos programas,

| /Aun cuando
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Aun cuando las actividades de facilitacidn se centran en el plano
nacional, los beneficios de las medidas nacionales en este aspecto pueden
verse disminuidos = o incluso suprimidos = en caso que tales medidas no
estén coordinadas y armonizadas dentro de la regifn y del &mbito mundial,
A fin de que las medidas de facilitacifn tomadas por organizaciones nacio-
nales rindan un miximo de provecho, el Grupo de Expertos podria entrar a
considerar diversos medios de coordinacibn y armonizacién., Entre &stos
podrian citarse un proyecto que permitiera a la regién contar con los
servicios de expertos en facilitacidn, y el desarrollo de programas de

trabajo en esta materia por parte de las organizaciones regionales.






