Facilitacion del comercio

de bienes y servicios

y su impacto en los procesos

‘Warren Crowther*

productivos

DELIMITA LOS TRES OBJETIVOS BASICOS DE LOS PROYECTOS DE FACILTACION EN LA REGION
CENTROAMERICANAY EFECTUA RECOMENDACIONES PARA CUMPLIR ESTOS A LA LUZ DE LAS
TENDENCIAS IDEOLOGICAS, TECNOLOGICAS Y GEOECONOMICAS A NIVEL MUNDIAL.

Facilitacion
y su importancia

La facilitacion del comercio inter-
nacional es "la coordinacién, reduc-
cion, simplificacion, armonizacion vy
normalizacion de los procedimientos,
formalidades y requisitos gubernativos
e institucionales que no sélo imponen
una carga financiera y econdémica al
libre movimiento internacional de mer-
cancias, de los equipos de transporte
y su tripulacion y de los pasajeros y su
equipaje, sino que hasta pueden im-
pedir la propia corriente internacional
de comercio." (Del documento "Lineas
Generales para Establecer un Pro-
grama de Facilitacion del Comercio y
del Transporte Internacional en los
Paises de Centroamérica", E/CEPAL/ L.
217, mayo de 1980).

* Consultor en Gestion Publica, Proyecto
de las Naciones Unidas.
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Facilitacion en este sentido tiene
que ver con la efectividad, eficiencia,
integracion y repercusiones eco-
némicas de los "servicios al comercio
internacional o exterior", los que rea-
lizan las actividades que posibilitan la
existencia del flujo comercial de un
pais al otro: banca, seguro, transporte,
puertos, agencia de aduana, adua-
nas, migracion, forwarding agents,
freight forwarders, freight consoli-
dators, brokers, mudanzas, etc.

Los proyectos de facilitacion en la
region centroamericana deben con-
ducir a:

1. La integracion en la forma mas
econdémica del movimiento o des-
plazamiento espacial de las mer-
cancias, con las distintas etapas de
transformacion y distribucién de los
bienes y servicios;

2. La agilizacién, flexibilidad y sin-
cronizacion de los movimientos de
las mercancias y los movimientos
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correspondientes de informacion y
dineros;

3. La reversion del maximo valor
agregado al pais o region centro-
americana.

En esta ponencia se pretende
hacer algunas recomendaciones para
cumplir con estos objetivos, después
de aclarar las tendencias ideologicas,
tecnoldgicas y geoeconomicas per-
tinentes al nivel mundial y regional y las
implicaciones economicas de la faci-
litacién para los paises representados
en este seminario.

Las tendencias gerenciales,
tecnolégicas y geoeconémicas
del comercio internacional

y la situacion actual en la regién

Para tratar el tema de la facilitacion
del comercio internacional, se require
aclarar algunas tendencias gerencia-
les, tecnolégicas y geoecondmicas al
nivel mundial y regional. El Anexo 1de
esta ponencia es un glosario de los
términos que se utilizan en esta
seccion.

Las tendencias en cuanto a prin-
cipios gerenciales que afectan a los
servicios al comercio incluyen las
siguientes:

1. La globalizacién de la economia
mundial, la que incluye la orga-
nizacion de blogues regionales de
negociacion y comercio y la liberali-
zaciéon de las economias naciona-
les. Una consecuencia de estaten-
dencia es el énfasis en la definicion
y creacion de ventajas compa-

rativas y en la competitividad inter-
nacional, pero no en igualdad de
condiciones.

2. El énfasis que pone la empresao
institucion en la calidad total de los
bienes o servicios que produce,
desde el punto de los requerimien-
tos de cada cliente y, en la eco-
nomia y agilidad de los procesosde
transformacién y desplazamiento
del producto, de acuerdo con los
principios de justo-a-tiempo y eco-
nomias de escala.

Las tendencias tecnoldgicas com-
patibles con los mencionados prin-
cipios gerenciales, incluyen las
siguientes:

1. La estandarizacion y simplificacion
de los procedimientos y documen-
tacién, la alineacién y el uso de la
tirada unica de los documentos, la
adopcion de codificaciones y pro-
tocolos universales y la transicion
al uso del DI (electronic data inter-
change) que obvia el documento en
papel. También, la congruencia y
apoyo mutuo entre paises en cuan-
to al desarrollo de sistemas de infor-
macion para los distintos sectores
comerciales, a través de la adop-
cion comun de componentes como
lo es por ejemplo el SIDUNEA para
las aduanas.

2. Launitarizacion de las mercancias,
con una importancia cada vez
mayor en la tecnologia double-
stack y la consolidacion de la oferta
de servicios al comercio por medio
del sistema de transporte multi-
modal. También, en Nortea-
mérica, la competencia entre rutas
alternativas de "puente terrestre" o
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"canal seco" entre los ocednos
Pacifico y Atlantico.

3. La adaptacion de modelos de pro-
cedimientos, como son las ventani-
llas unicas de exportacion, las guias
de transito internacional y las zonas
libres. Estos modelos se extienden
en muchos casos a las inspec-
ciones de las mercancias, fianzasy
facilidades de cobro.

El Anexo 3 sefiala algunas de las
dificultades que han tenido los distin-
tos paises centroamericanos para la
introduccion y adaptacion de estos
principios gerenciales y tecnologias.

Las tendencias geoecondmicas de
mayor importancia para la region in-
cluyen las siguientes:

1. La revolucion del transporte con la
introduccién de la tecnologia "do-
ble-stack" en los EE.UU., Canadd y
México, principalmente con inver-
sion japonesa.

2. La proxima apertura de nuevos co-
rredores importantes de transporte

“para el comercio exterior de Cen-
troamérica, incluyendo los de
"doublestack" y transporte aéreo.

3. La cada vez mayor complemen-
tariedad de las ventajas compa-
rativas de las economias centroa-
mericanas, la que en si significara
volumenes rnucho mas grandes del
comercio intrarregional.

4. Otros factores econdémicos de in-
tegracion regional.

5. La exclusién de los paises centroa-
mericanos de laNAFTA (el TLC) como
politica de los EE.UU., y la relativa
debilitacién de la posicién de ellos
con la de México en las otras ini-
ciativas norteamericanas.
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6. Las relaciones preferenciales de
ciertos bloques regionales con pai-
ses en desarrollo que no son de
Centroamérica.

Cabe hacer algunas observacio-

nes sobre estas tendencias y su im-

pacto en la region.

Llama la atencién la introduccion
desfasada o muy irregular de los prin-
cipios gerenciales y tecnologias en la
region. El resultado es que mientras
se han invertido considerables sumas
en la modernizacion, el impacto es
mucho menor de lo que se podria
esperar como consecuencia de ello.

Por ejemplo:

1. Muchos de los acuerdos regionales
no son ejecutados en todos los
paises, en parte porque no ha
habido participacion de las agen-
cias que debian ejecutarlos en su
discusién y ratificacion. No en
todos los casos son ajustados los
formularios 'y sistemas de datos a
las normas internacionales, lo que
significa obstaculizar la integracion
de estos paises, en las modalida-
des internacionales de organiza-
ciény comunicacion para las opera-
ciones de comercio internacional.
Ademas, los Convenios Centroa-
mericanos son muy rigidos, resul-
tados de una negociacion dificil del
necesario consenso, y nada faciles
de modificar.

2. La integracion y modernizaciéon de
servicios es muy limitada, y la
unitarizacién no es un verdadero
transporte multimodal, en parte por-
que las empresas nacionales
(privadas y publicas) no "empa-
quetan" sus servicios para ofrecer
una responsabilidad completa,
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mayor eficiencia de transporte y
mayor seguridad de las mercancias
frente al usuario, como si lo hacen
los bancos, aseguradores, trans-
portistas, agencias de aduana vy
freight forwarders en otros paises;
no creen que la aduana, banca y
asegurador locales aceptaran los
riesgos que parecen representar las
normas modernas de organizacion
de las expediciones de carga y de
autentificacion y transmision de
datos; y no incorporan el teleproce-
samiento y estandarizacion de
datos en sus propias operaciones.
Una consecuencia es que las
medidas y tecnologias adoptadas
son aprovechadas por el capital
foraneo y no repercutan siempre en
mayor valor agregado para el pais
mismo. Ademas, a nivel intra-
rregional, no hay ni siquiera uso
racional de la combinacion cabezal-
furgon.

Estas condiciones. son las que
quitan credibilidad a los enunciados
politicos actuales de (1) exportacién
para la generacién de divisas, (2) in-
tegracion centroamericana y (3) pri-
vatizacion, amenos que haya un fuerte
impulso para avanzar mucho mas en
los proyectos de facilitacion, infor-
matizacion y organizacién de los ser-
vicios de apoyo al comercio exterior en
Centroamérica.

En todo caso, la situacién geo-
econdmica de los paises de la regién
significa tener que replantear algunos
de los mencionados principios geren-
ciales del comercio internacional. Por
ejemplo, el principio de ventajas com-
parativas o-.competitivas debe ser ree-
valuado en términos de ciertas reali-
dades: el deterioro durante el largo
22

plazo de los términos de intercambio
de los productos principales de expor-
tacion de estos paises; las diferentes
elasticidades de escalay espacial, que
tienen los productos de mayor alcance
para estos paises y las que tienen los
productos que requieren mayores in-
sumos tecnolégicos; lainversién social
requerida para romper la dependencia
de algunos paises en la mano de obra
barata como ventaja competitiva; la
reversion de poco valor agregado del
precio final de las exportaciones; las
restricciones sobre el libre movimiento
de los recursos mas importantes de la
region que son los recursos humanos
y agropecuarios; la falta de recipro-
cidad de los paises industriales en
cuanto a la liberalizaciéon del comercio
ya que no practican lo que predican; y
la alta proporcion de las ventajas com-
parativas que no son "naturales” sino
creadas.

Las implicaciones
de facilitacion

para las economias
centroamericanas

Los intereses econdémicos en juego
incluyen los siguientes:

a. La relacién congruente entre los
movimientos de papel, dinero y las
mismas mercancias evitando atra-
s0s en este ultimo.

b. La eficiencia del movimiento de la
mercancia, tal es el caso del
throughput portuario.

¢. La agilizaciéon y reduccion de la ela-
boracion y transmision de datos, y
enero-junio/1993




la reduccién de errores por medio
de su simplificacion.

d. E! ahorro de tiempo y energia por
medio de la minimizacién de los
procedimientos o tramites de todo
tipo.

e. La seguridad del valor de las mer-
cancias evitando hurto, corrupcion
o pérdida, por medio del seguimien-
to del movimiento, identificacién
clara de éstas, marchamo, fianzas
y/o custodias, seguro, etc.

f. - La competencia leal entre produc-
tores de las mercancias, evitando
contrabando, defraudacién, licen-
cias y permisos indebidos.

g. Laintegraciéon del desplazamiento
de bienes dentro de un sistema
racionalizado de produccién, trans-
formacién y consumo de cada
producto.

h. La maxima participacion nacional
en el valor agregado del precio final
del producto, con reversion de divi-
sas al beneficio del pais.

i. La méaxima participacién nacional
en los servicios (invisibles) al
comercio.

j- Una calidad y precio de servicio al
comercio que hace que la mer-
canciade exportacion sea mas ven-
dible, para incentivar a productores
potenciales para la exportacion y
para economizar y prestar facili-
dades a la importacion.

k. La identificacion de productos que
no deben ser desplazados inter-
nacionalmente, para no danar la
imagen del pais, por ser patrimonio
que debe ser salvaguardado,
debido a necesidades prioritarias
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de un pais determinado o porque su
consumo puede producir efectos
NOCivos.

I. La recaudacion fiscal, incluyendo
facilidades para hacer efectivo su

pago.

m. La defensa de la integridad y es-
tabilidad de la moneda nacional.

Varios de estos aspectos tienen
que ver con la competitividad, eco-
nomia y agilidad de las exportaciones,
y con la captacion de valor agregado
en cuanto a los servicios al comercio.

La competitividad definitivamente
depende en mucho de los intangibles
y servicios, no solamente del precio y
calidad de los productos en venta'y
compra. Enuna encuesta realizada en
1986, de 186 empresas exportadoras
en Costa Rica, el problema mas
reiterado que éstas tenian para llevar
a cabo su exportacién, era el trans-
porte. La mayoria también senald la
necesidad por contar con mejores ser-
vicios de documentacion, especial-
mente la referente a las condiciones de
importacion exigidas por el pais com-
prador. En Europa, se estima que el
10% del costo de los movimientos in-
ternacionales de bienes se destina a la
documentacion de los mismos, y que
dicho porcentaje es susceptible a un
70% de reduccion por medio de la
simplificacion y armonizacion.

La nacionalizacion -pero no
necesariamente la estatizacién—de los
servicios al comercio de un pais se
hace necesaria para atacar el
problema del déficit de balanza de
pagos vy de valor agregado. Para los
centroamericanos, los servicios al
comercio inciden grandemente en el
precio al consumidor, tanto de sus ex-
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portaciones como de sus impor-
taciones, y se revierte a la region solo
una pequefia parte de eso. Una expor-
tacién de la zona, como el banano,
revierte al pais centroamericano solo
17% de su precio final, o sea que el
83% va a los servicios e intermediarios
extranjeros. El 97% del transporte ma-
ritimo del comercio centroamericano
era extranjero en 1987. A diferencia
del intercambio extrarregional, la in-
cidencia del costo de transporte en los
precios de las transacciones comer-
ciales intrarregionales es solo 6.5%
como promedio, sin embargo, esto
varia considerablemente de productoa
producto. Todo el ingreso de fletes del
transporte internacional por camion en
Centroamérica es de 50 millones de
ddlares por aflo. Durante los anos
1971-1980 el déficit en la balanza de
pagos de los servicios en los paises del
Tercer Mundo, aumenté de 11 a.83 mil
millones de délares. En Centroamé-
rica los elementos de la balanza de
pagos que mas se han deteriorado
durante las ultimas tres décadas, son
el servicio de la deuda y los servicios
al comercio.

En Costa Rica, entre 1981 y 1988,
el déficit en fietes, seguros y servicios
portuarios sumé 800 millones de
d&lares, en comparacion con 335 mi-
llones en cuanto a bienes {expor-
taciones vs. importaciones FOB de
mercancias). Debido al mejoramiento
del item portuario, se redujo el déficit
en servicios hasta 1984, pero ¢ste ha
crecido en 30% entre dicho afio y 1988.

Estos resultados estan relaciona-
dos con dilemas y retos generales del
comercio internacional en la region.
Las consideraciones contextuales de
dicha problematica se presentan en
24

forma de diez interrogantes en el
Anexo 2 de esta ponencia.

Lineas de accion
para los paises
centroamericanos

La conclusion principal a la que
se ha arribado es la conveniencia de
que los gobernantes conozcan, adap-
ten y emprendan la implantacion de
las recomendaciones de los semi-
narios nacionales con auspicios del
PNUD/UNCTAD sobre la facilitacion e in-
formatizacién del comercio exterior de
los paises centroamericanos. Estos
seminarios que contaban con la con-
currencia de todos los sectores in-
volucrados, tanto privados como

‘ptiblicos, se realizaron en 10s paises

durante el periodo 1970. Las in-
quietudes y recomendaciones de 10s
participantes estan resumidos en el
Anexo 3 de esta ponencia.

Es oportuno recalcar especial-

mente los siguientes requerimientos:
Se requiere una consolidacion de
cargas, muchas de las cuales son par-
ciales ("LCL" 0 "less-than-carload") y
delicadas (es decir, fragiles o perece-
deras), para lograr una eficiente dis-
tribucién de tas mismas, con flexi-
bilidad en cuanto a itinerarios optativos
{"optional routing"), con oportuna co-
municacién sobre el movimiento de las
mercancias, documentacion y dinero,
y con garantias de tiempo de tal forma
que permitan reducir los inventarios,
todo esto en funcién de la integracion
6ptima del transporte de los insumos,
productos intermedios y productos
enero-junio/1993



finales, con los procesos de produc-
cion y transformacion de estos
productos.

El exportador e importador - re-
quieren, entonces, tres tipos de apoyo:

1. una asesoria completa que le plan-
tee adecuadamente su problema-
tica de la logistica del movimiento
de los bienes y comunicaciones
conexas,

2. un ente que consolide las respon-
sabilidades de arreglar y ejecutar
toda la logistica de la expedicién
puerta a puerta y de fa comuni-
cacion conexa respondiendo por la
seguridad y oportunidad de esa ex-
pedicién, vy

3. la informatizacion de las transac-
ciones comerciales, llegando a
adoptar la transmisién directa de
datos.

Concretamente esto srgnmca la
necesidad de: (1) cambiar la meto-
dologia de revisién técnica y ejecucion
de los proyectos de facilitacion para
asegurar mayor participacion de ios
sectores afectados y su conformidad
con estandares internacionales y su
ejecucion inmediata (2) la nivelacién
de los técnicos de las instituciones
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publicas, empresas y consultorias para
un adecuado y puesta en funciona-
miento de nuevos sistemas de orga-
nizacion, facilitacién e informacion; y
(3} la sensibilizacién y orientacién de
los empresarios y de los gerentes
publicos en cuanto a la modernizacion,
incluyendo la integracién de los ser-
vicios al comercio exterior.

Las posibilidades de que la region
fogre una insercién en el comercio in-
ternacional en términos mas adecua-
dos, dependera principalmente de:

1. La mentalidad y capacidad em-
presarial para asignar la debida
importancia a las tendencias inter-
nacionales expuestas en esta po-
nencia y de tomar iniciativas con

- respecto a elias, no solamente la de
adaptarse a las mismas.

2. La capacidad de los gobiernos de
afinar sus politicas (f:netumng) para
que den preferencia a los sectores
que crearan beneficios mas gene-
rales para el pais y la region .

3. Programas de formaciém y ac-
tualizacién —capacitacion y do-
cumentacién— en comercio inter-
nacional que reaimente sean
efectivos 0
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ANEXO 1

GLOSARIO
FACILITACION DEL COMERCIO INTERNACIONAL

Calidad Total

Ademds de las ventajas del principio de “justo-a-tiempo", se concentra en
una flexibilidad y adaptacion constante a los requerimientos de calidad y opor-
tunidad del producto desde la perspectiva del cliente. Se destacan la satisfac-
cion de éste y la eliminacion de tareas repetitivas o no productivas. Se intenta
velar por la maxima calidad en cada manejo del producto, para evitar la
necesidad de hacer inspecciones y tener que rehacerlo. Se proponen tecnicas
de concientizacién, capacitacién y auto-control de los trabajadores, mas las de
evaluacion estadistica, para crear un ambiente positivo y cientifico de adaptacion
de la linea de produccion. - S T

Canal Seco

Usualmente se refiere a un ferrocarril con tréfico de aita densidad principal-
mente de contenedores "double- stack”, entre dos puertos del continente nor-
teamericano, uno del Oceano Pacifico y otro det Ocedno Atlantico o Mar Caribe,
lo que requiere gruas enormes en cada puerto y la sincronizacion de los
movimientos de tren unidad entre ellos. Ya existen "canales secos" en Canada
y los Estados Unidos. Se propone convertir en otros el ferrocarril de 90
kilometros de Panama, un ferrocarrit en el norte de México y el ferrocarril que
atraviesa el Istmo de Tehuantepec en México, en todos estos casos aprovechan-
do puerlos y lineas existentes. También se ha propuesto construir los puertos
de Cuajiniquil y Parismina, y un ferrocarril nuevo de 430 kms. para un "canal
seco" en Costa Rica, con una inversién estimada en por lo menos US$1,200 mi-
llones, la que seria rentable si atrae 20 por ciento de ia carga que transita el
"canal seco" norteamericano. Se llaman "canales secos" porque se ofrecen
como alternativas al Canal de Panama que no pueden atravesar los buques
madres de contenedores. El "canal seco" es un tipo de corredor de comercio.
26 enero-junio/1993



COCAFATRA — Comision Centroamericana de Facilitacion
del Transporte

Organo técnico creado por la Reunién de Ministros Responsables del
Transporte en Centroamérica (REMITRAN) en 1987, con el fin de atender los asun-
tos relativos a facilitar el transporte internacional e intrarregional de personas y
bienes. Su Secretaria es la SIECA. En 199, se enfocé en las medidas de
facilitacion -aprobadas por REMITRAN y solicitadas por los Presidentes
Centroamericanos, incluyendo el horario de 24 horas y el cobro Unico en los
puestos fronterizos, y la GTI.

Convenio Internacional de Transporte Multimodal

Un convenio internacional formulado por expertos como una alternativa a las
Reglas Uniformes de Transporte Combinado de la Camara Internacional de
Comercio. El convenio esta basado principalmente en consideraciones de ex-
pertos de America Latina, para defender las posibilidades de los paises en desa-
rrollo para participar en los servicios al comercio internacional en forma eficiente
y competitiva, de acuerdo con el principio de "transporte multimodal".

Corredor de comercio

Es toda una organizacién de modos de transporte, puntos de transbordo y
paso fronterizo, que permite la maxima agilizacion del flujo del comercio y
aprovechamiento de economias de escala. Existe una sincronizacion de los
movimientos y procedimientos, que permite estimar con cierta confiabilidad el
tiempo de desplazamiento de una mercancia entre dos puntos. Se instalan con-
troles de comunicacion para poder informar inmediatamente cualquier atraso y
tomar las medidas correctivas.

Double-stack (foto en la siguiente pagina)

Un sistema integrado de contenedores de 52 pies que transitan en un buque
madre que lleva mas de 2000 contenedores, puertos con un profundo calado y
gruas enormes que permiten descargar o cargar los contenedores rapidamente,
trenes unidad (unit-trains) que llevan 200 trenes unidad y remolcadores de
camién. El sistema integrado sincroniza todos los movimientos de acuerdo con
el principio de justo-a-tiempo (lo minimiza el inventario de los productores, trans-
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formadores y comerciantes de fa mercancia) y, para mayor economia, combina
este principio con el de economias de escala. Asi que tiende a concentrar el
trafico en determinados puertos (Long Beach, Oakland, Tacoma, Vancouver, en
la costa del Pacifico, por ejemplo) y lineas férreas. Los japoneses han hecho
grandes inversiones en tales puertos, para ensanchar los tuneles y reequipar
los patios ferroviarios, equipo de contenedores, carros planos especnales y hasta
locomotoras, en los Estados Unidos y México.

EDI - Electronic Data interchange

Se transmiten los contenidos de documentos de comercio internacional
de computadora a computadora, sin la necesidad de producir un documento
en papel, de acuerdo con (1) reglas (Uniform rules of conduct for inter-
change of trade data by tele-transmission, UNCID), (2) estdndares inter-
nacionales de (a) formato (U.S. Standard Master o United Nations Key), (b)
Elementos {United Nations Trade Data Elements Directory, UNTDED) y {¢) estruc-
turas de lenguaje (United Nations Electronic Data Interchange for Administra-
tion, Commerce and Transport, UN/EDIFACT) y (3) protocolos. Se utilizan cédigos
Y determinadas modalidades para evitar el problema de firmas y la
negociabilidad de ciertos documentos {p.e.-el conocimiento de embarque). Este
principio usuaimente se combina con los de simplificacion, estandarizacion y
alienacién de la documentacion.

Facilitacion

Es la "coordinacién, reduccién, simplificacion, armonizacién y normalizacion
de los procedimientos, formalidades y requisitos gubernativos e institucionales
que no sélo imponen una carga financiera y econdmica al libre movimiento in-
ternacional de mercancias, de los equipos de transporte y su tripulacién y de los
pasajeros y su equipaje, sino que hasta pueden impedir la propia corriente in-
ternacional de comercio. "(CEPAL} La facilitacién procura la sincronizacion de
los movimientos internacionales de las mercancias, de la informacion y dinero
relacionados con aquellos movimientos. Para este fin, adopta muchas de las
técnicas de justo-a-tiempo, para aplicarlas directamente a los servicios al co-
mercio internacional, eliminando o consolidando todas las funciones que no re-
presenten un valor agregado real o que signifiquen demoras en el movimiento
de las mercancias y los correspondientes a informacién y dinero. Se esta
reconociendo cada vez mas que la facilitacion es un elemento esencial de com-
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petitividad o ventajas comparativas de las exportaciones y una forma de rescate
del valor agregado para un pais en desarrollo. Ha permitido, por ejemplo, reducir
a la mitad el tiempo de un camién de San José, Costa Rica, a México. Entre las
medidas propuestas para Centroamérica son la simplificacion, estandarizacion
e informatizacion de documentacién y procedimientos que afectan al comercio;
eliminacion de la intervencion consular; agilidad de recepcion y despacho de bu-
ques y throughput de mercancias en los puertos; modernizacion de procedimien-
tos aduaneros; y normalizacion de contenedores y paletas; desarrollo de
sistemas de pagos de comisiones y fianzas, y la expansion y descentralizacion
de las ventanillas unicas de exportaciones.

Fine-tunning

Es la capacidad de las agencias gubernamentales de flexibilizar la aplicacion
de las politicas y reglamentos para que las intervenciones estatales en cada ins-
tancia sean consecuentes con los principios de mayor competitividad, calidad
total y facilitacion en la produccién, transformacion y desplazamiento de los
productos. Significa no generalizar la aplicacion de un concepto, como una

_exencién o subsidio, sino hacer una descriminacion “fina” para que se beneficie
un sujeto solamente al comprobar que esa intervencion del estado sea justa'y
productiva. : :

Globalizaciéon econdomica

La globalizacién consiste de hacer mas énfasis en el comercio como motor
del desarrollo, desregulacion de la economia, reduccion de barreras arancelarias
y no arancelarias, un nuevo mercado unico de capital, mayores expectativas por
parte del consumidor, y la amplia difusion de nueva tecnologia. Su consecuen-
cia inmediata es la de provocar mayor incertidumbre o flexibilidad de mercados,
inversiones y empleos. Los mercados domésticos e internacionales son sujetos
a las reglas de ventajas comparativas. Las empresas tienen que competir por
el capital del inversionista. Los flujos de capital son sujetos a factores {como las
tasas de interés) que cambian bruscamente de momento a momento, y la presion
para hacer }a reconversion industrial para poder competir en el mercado inter-
nacional choca con el interés del inversionista en evitar la acumulacion de
deudas y en favorecer los lugares que ofrezcan mayores ganancias en el corto
plazo, o los que tengan mas infragstructura. Se reduce la demanda y estabilidad
de empleo asalariado y las protecciones sociales. Globalmente se agravan las
inequidades de ingreso.
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Guia de Transito Internacional

Un documento Gnico de transito de mercancias entre los paises
centroamericanos, con perspectivas de extenderlo hasta México y Panama, para
facilitar el movimiento de los camiones. Se difiere del sistema TIR de Europa y
Sudameérica en que no cuenta con un sistema de fianza todavia, pero de otro
modo sigue las normas de estandarizacién de formatos y codigos.

INCOTERM

Es el término para describir el punto geogréfico de referencia de venta de
un producto, y a menudo de los contratos de los servicios al comercio correspon-
diente. Se habla de un precio "FOB" 0 "CIF", por ejemplo. Son ejemplos del prin-
cipio de "trade usage", aunque existe mucho debate si son de tipo normativo o
contractual. :

Informatizacion del comercio internacional

La introduccion de tecnologias modernas de informatica en una actividad
comercial estatal o privada.

Invisibles en la balanza de pagos

Pasa casi desapercibida la importancia de los servicios al comercio inter-
nacional, también llamados los "invisibles" en la balanza de pagos. En Costa
Rica, entre 1981 y 1988, el déficit en fletes, seguros y servicios portuarios sumé
740 millones de dolares en comparacion con 335 millones en cuanto a bienes
(exportaciones vs. importaciones FOB de mercancias). La tendencia es cada vez
mas negativa. Otro factor de "invisibilidad" es la presentacion estadistica. Los
indicadores estadisticos que se utilizan universalmente tienden a subestimar la
inflacion y deficit comercial de los paises en desarrollo, mientras tienden a
sobreestimar estos factores en los EE.UU.

Joint Venture

Dos o mas socios, que pueden ser personas juridicas o entes nacionales
o multinacionales, privados o publicos, que comparten el control de una empresa.
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Justo-a-tiempo

Son principios, metodologia y técnicas para organizar la secuencia de trans-
formaciones y flujos de productos, de tal forma que se eliminen las funciones o
trabas que no representen un valor agregado real —un aumento de calidad o
utilidad del producto o un desplazamiento necesario y relativamente eco-
némico—. Permite sincronizar las funciones de produccion, transformacion y
desplazamiento del producto, con el fin de mantener al minimo el inventario y
reducir el costo total. Se relaciona con el principio de "calidad total".

Modernizacion de la Aduana

Se refiere a distintos movimientos para anticipar la reglamentacion del CAUCA
11, la compatibilizacion de procedimientos de acuerdo con la maxima expedicién
y seguridad del fiujo de mercancias, la compatibilizacion con las condiciones de
la entrada de los paises al GATT (incluyendo el Sistema Armonizado del Valor del
GATT), y con los principios referentes a la simplificacion y armonizacion de
procedimientos inciuidos en el Convenio de Kyoto, 0 simplemente (como es el
caso de E! Salvador) un ordenamiento de la legislacion que afecta a la Aduana.
Un problema es que estas distintas preocupaciones pueden conducir a inter-
pretaciones y medidas de accion gue no son consistentes entre si. A otro nivel,
la modernizacién significa informatizar los nuevos procedimientos, nueva in-
fraestructura, laboratorios aduaneros y capacitacion y profesionalizacion de los
cuadros.

Operador de Transporte Muitimodal

Es la persona o empresa que celebra y tiene que cumplir un contrato de
transporte multimodal, y actia como principal, no como agente det expedidor o
de los porteadores que participan en las operaciones de transporte muitimodal.
Responde a los requerimientos del exportador e importador y brinda tres
categorias de apoyo: (1) una asesoria completa para plantear adecuadamente
la logistica necesaria del movimiento de los bienes y comunicaciones conexas,
(2) un ente que consolide las responsabilidades de arreglar y ejecutar toda la
logistica de la expedicion puerta a puerta y de la comunicacion conexa, respon-
diendo por la seguridad y oportunidad de esa expedicion, y (3) la informatizacion
de las transacciones comerciales, llegando a adoptar la transmision directa de
datos {el EDI).
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Servicios al comercio internacional

Usualmente se refiere a los servicios comerciales, los que incluyen los de la
banca, el asegurador, los transportistas, los puertos y aeropuertos, los con-
solidadores y expedidores de carga, mudanzas, las agencias de aduana, los
elementos de transmisién de datos. Puede referirse también a los servicios
aduaneros, de migracion, fitosanitarios y otros de los gobiernos que intervienen
en el manejo o inspeccion de las mercancias.

SIDUNEA

Un conjunto de médulos informatizados, para distintas funciones aduaneras
y susceptibles a una constante actualizacién de acuerdo con el "estado-de-arte"
de la informatica aduanera. Ha sido aprobado en principio en cuatro paises
centroamericanos y algunos proyectos pilotos han sido iniciados. La UNCTAD se
encarga de mantener y coordinar el desarrollo de este sistema, y ofrece asisten-
cia a los paises que quieran adoptarlo.

Tirada Unica

De acuerdo con la alineacion de los formatos de distintos documentos co-
merciales, se presenta la posibilidad de poder preparar los documentos en con-
junto con un solo paso a la maquina de escribir o computadora. Esto es un paso
hacia la eliminacion de los documentos en papel, cuando se adopte el EDI.

Trade usage (Acta de comercio)

Una practica o método de facto de trato entre las partes con respecto a un
tipo de transacciones de comercio (trade) que tiene tanta regularidad de ocu-
rrencia, que justifica una expectativa que vaya a ser observada cuando suceda
ese tipo de transaccion. A veces, se exige aplicar este concepto solamente si
la practica o método tiene un sentido de respaldo, obligatoriedad o consistencia
legal. Entre los mas importantes "trade usages", en términos de aceptacion
universal, son 10s INCOTERMS y los Uniform Customs and Practice for Documen-
tary Credits (UCP). Se prevé que pueda llegar a tener esta connotacién el EDI,
Transporte Multimodal y otras préacticas.
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Transito

Puede ser el movimiento interno en un pais entre puerto o aeropuerto.y el
fugar de origen o destino del movimiento de una mercancia, o el movimiento de
frontera (o puerto) a frontera (o puerto) en un pais que no sea el de origen o des-
tino de la mercancia.

Transporte multimodal

Permite vender un producto en el lugar de destino o comprar el producto
en el lugar de origen y asi tener mayores posibilidades de rescatar el valor
agregado real para el pais, regién u organizacion interesada. Es la integracion
en un solo contrato, emitido por el operador de transporte multimodal, de muchos
de los servicios al comercio internacional, y la facilitacidén de estos servicios.
Técnicamente, supone involucrar mas de un modo de transporte para el
desplazamiento de una mercancia, lo que ocurre en mas del 90% del comercio
internacional de Centroamérica, aunque el contrato puede cubrir casos del uso
de uin solo modo. Ei operador responde por un nivel de responsabilidad civil
uniforme (independiente de cuales modos de transporte se utilizan) y porla fecha
de llegada de las mercancias a su destino. Puede variar la ruta y combinacion
de transportistas, los que subcontrata. Fomenta la creacion de "corredores de
comercio" optativos. También subcontrata o lleva a cabo directamente
operaciones de seguro, banca, elaboracién y transmision de documentos, efc.
El transporte miltimodal ha sido llamado en el pasado el transporte combinado
o transporte intermodal. Se originé como consecuencia de la unitarizacién, pero
de ninguna manera esta limitado a cubrir el transporte de carga unitarizada. En
todo caso, a pesar de la gran utilizacién de la unitarizacion en Centroamerica,
el concepto de transporte multimodal no ha adquirido suficiente atencion vy
ningtin pais de la region ha ratificado el Convenio Internacional de Transporte
Multimodal.

Unitarizacion

La consolidacion de carga en lotes de cierta dimension, en contendores,
paletas u otros bultos estandarizados. Gran parte del comercio extrarregional
de Centroamérica es manejado en esta forma.
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Valor agregado

A veces se refiere a cualquier funcion que representa la adicion de un costo
al producto. Sin embargo, el principio de valor agregado es mejor aplicado en
el sentido de tratar de balancear dos preocupaciones: por mantener el precio
final al minimo posible para la competitividad, y por rescatar la maxima propor-
cion posible de ese precio para el pais, regién u organizacién que interesa al
analista.

Ventajas comparativas

De acuerdo con los principios de globalizacién y apertura de la economia
mundial, los que destacan la competitividad bajo una supuesta igualdad de con-
diciones, las ventajas comparativas (o competitivas) de un pais o regién son los
factores que tiene o desarrolla que le permite ofrecer un producto a mayor
calidad, menor precio 0'con mas oportunidad. Es igualmente importante en el
analisis de exportaciones potenciales como en la competitividad de la produc-
cion doméstica con importaciones para el mercado tocal. Muchas veces se
supone que las ventajas comparativas son "naturales" a un pais, de acuerdo con
su clima, terreno, concentracién demografica, etc., pero de hecho son en gran
parte creadas. No son tan significativas como parecen si no se respeta el prin-
cipio de "valor agregado”.

Ventanilla Unica de Exportaciones

Es el centro donde muchos de los trdmites para la exportacién, pueden
realizarse. Algunas ventanillas tienen proyectos de regionalizacion, Licen-
cia Unica de Exportacién, Manual de Exportaciones y verificacién en sitio
{esta dltima para evitar problemas de rechazo de las mercancias en el pais de
importacién).
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ANEXO 2

DIEZ INTERROGANTES BASICAS
SOBRE EL COMERCIO INTERNACIONAL
EN CENTROAMERICA

1. Deberia proyectar y planificarse elcomercio internacional de laregion enbase
de las ventajas comparativas actuales, o mas bien se deberia procurar la
modificacién de estas ventajas?

L.as ventajas comparativas son en gran parte creadas. En el caso de los
paises centroamericanos en ese momento, son en gran parie las consecuen-
cias de estrategias muy distintas de desarrollo, lo que esta dando lugar a la
creacién de compatibilidades (y proporcionalmente menos competencia) entre
las lineas principales de produccién (industrial, agropecuaria y de servicios) de
estos paises. Si estas tendencias contintan, se supone cass en forma
“natural’, mucho mayor inter¢ambio intrarregional. "

Sin embargo, los paises pueden decidir no conformarse con las im-
plicaciones de sus presentes tendencias en cuanto a las ventajas comparativas.
Algunos dependen de la oferta de una mano de obra barata y sin protecciones
sociales, y esto impone serias limitaciones en cuanto a las posibilidades del
crecimiento econémico. Otros adoptan una posicién intermedia, pero en-
cuentran muchas dificultades de competir con los primeros, al mismo tiempo que
las intenciones de ofrecer una mano de obra mas calificada técnicamente choca
con las ventajas de los paises industrializados en cuanto a economias de es-
cala, infraestructura socio-econémica y acceso preferencial a los mercados.

La determinacion de modificar estas ventajas comparativas significaria tener
que alterar consciente y drasticamente el sentido de las inversiones y otras cues-
tiones afines como son el tratamiento diferencial de la mano de obra, la
educacion y salud, los subsidios a los exportadores, etc.

2. Cuando un porcentaje tan bajo del precio final de sus productos repercute a
la regién y los paises como Costa Rica tienen un déficit tan alto en el item de
servicios de comercio internacional en su balanza de pagos, por qué se pone
tan poca atencién al desarrolto y exportacion de estos servicios?

El porcentaje del precio final de las exportaciones principales de
Centroamérica que se revierie a ésta es de 8 a20%. Elresto del valor agregado
en gran parte es absorbido en servicios o invisibles. Al mismo tiempo, estos
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servicioso invisibles (término técnico de la UNCTAD) representan una gran propor-
cién en algunos paises del déficit comercial en la balanza de pagos. Los paises
no han tomado muchas iniciativas para rescatar este valor agregado para si mis-
mos, como serfa la ratificacién y ejecucién del Convenio Internacional de
Transporte Multimodal.

3. Cudles opciones existen de negociacion sobre el comercio internacional para
que los paises centroamericanos no sigan tan vulnerables frente a los dese-
quilibrios del mismo?

Los grandes esfuerzos de mantener un nivel de optimismo parecen chocar
con la realidad de ciertas tendencias. Solamente 7% del comercio internacional
se acomoda a las determinaciones del GATT, y 20 de los 24 paises in-
dustrializados tienen mas proteccion hoy en dia que hace diez afios. Algunas
ventajas han sido evidentes en la participacion en el GATT y la Iniciativa del
Caribe, pero gran parte de sus presumidas ventajas quedan en papel, y en suma,
no es claro qué otra cosa, ademds de reducir el problema de la deuda externa,
la situacion comercial relativa de los paises centroamericanos haya mejorado.
En los campos mas promisorios, como son algunos de servicios y biotécnicos,
las nuevas reglas del juego {(p.e. protecciones intelectuales y bioldgicas) no
favorecen estos paises, mientras el rendimiento econémico global de los produc-
tos tradicionales sigue una tendencia de deterioro. América Latina exporta un
porcentaje mucho menor de su producto que hace 20 afos.

4. Qué tipo de papel en relacién con las nuevas regiones econémicas pueden
asumir los paises centroamericanos realisticamente para que no queden
relegados en cuando a las inversiones relacionadas con el comercio inter-
nacional?

Frente a la actitud y proyecciones de los estadounidenses y mexicanos con
respecto a su apertura, y el desbalance enorme actual en los flujos entre México
y Centroamérica, qué puede y va a hacer Centroamérica para no perder muchas
de sus ventajas comparativas? La realidad es que los paises industrializados
predican la liberalizacion del comercio pero hacen que estas asociaciones
regionales practiquen nuevas formas de proteccionismo.

5. Depende el disefio del futuro basicamente de la competencia entre 10s paises
deltercer mundo?

La apertura parece abrir y cerrar oportunidades a un ritmo raldmpago. Sin
embargo, son claras las implicaciones de largo plazo. No son meras crisis la
caida delprecio del café, la pérdida de la produccién y exportacién de un produc-
to agricola notradicional (cardamono, cafia india, ajonjoli), la salida repentina de
una fabrica de maguila, etc. Todo esto refleja algo mucho peor que una crisis, y
el mismo termino "crisis" distrae la atencidn de los factores estructurales y ten-
dencias de largo plazo. La nueva estructura del comercio internacional procura
flexibilizar enormemente la direccion de las inversiones a tal extremo que la
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planificacion casi sea imposible, aunque sabemos que las tendencias generales
son desfavorables para las lineas tradicionales de produccion y la vulnerabilidad
rige con respecto a las no tradicionales. Parece que la Unica salida es que los
paises del tercer mundo se pongan de acuerdo con respecto a la division del
trabajo. Si no, laténica de la liberalizacién parcial y desequilibrada en favor de
los paises industrializados, es poner a jugar a los paises del tercer mundo uno
contra el otro.

6. Por qué continua el divorcio totalmente contraproducente entre las politicas,
normas e instituciones relacionadas con la integracion centroamericana y las
del comercio internacional?

Ejemplos son CAUCA Il vS. GATT; los primeros sistemas de Guia de Transito
Internacional en Centroamérica totalmente incompatibles con normas inter-
nacionales; la planificacién de la red integrada de transportes de Centroamérica
sin tomar adecuadamente las tendencias y proyecciones de transito en la region
del comercio entre ésta y el resto del mundo; la asignacion de negociaciones de
integracién y de comercio extrarregional a distintas autoridades politicas en cada
pais. El disefio de distintos sistemas para estos dos niveles de comercio sig-
nifican obstacutizar las tendencias logicas y economicas de transito.

7. Por qué los paises han incorporado en forma asistémica y parcial las nuevas
tecnologias, estdndares internacionales y otros elementos técnicos en las
funciones estatales y privadas en el sector de comercio internacional, incluso
en‘el disefio e implantacién de nuevos sistemas?

Ejemplos: es un sector que ha introducido muy poco uso del EDI (Electronic
Data Interchange), a pesar de que Costa Rica, por ejemplo, tiene la red
publica de telematica mas desarrollada en Ameérica Latina; los curricula de tan-
tas carreras en comercio internacional no incluyen muchos de los temas que la
UNCTAD ha incluido en su "lista bdsica” para los paises en desarrollo (elementos
del proyecto TRAINFORTRADE); se habla de imitar a Singapur en cuanto que Cen-
troamérica sea un "clearinghouse" de comercio internacional, al mismo tiempo
que se adoptan nuevos procedimientos sin seguir los estéandares y protocolos
adoptados internacionalmente; existe resistencia contra la compatibilizacion
de los sistemas aduaneros de informacion en todos 03 paises; la unitarizacion
predomina pero no existe casi el verdadero transporte multimodal que consiste
en la emisién de un documento uUnico de fransportes con una respon-
sabilidad civil uniforme y ajustado a los conceptos de integracion del movimien-
to y transformaciones productivas de las mercancias; se enfoca en grandes
inversiones en los puertos cuando el problema principal es el tiempo de atraco
sin cargar y descargar de los barcos y de "throughput" a raiz de los tramites y
desorganizacion.

8. Cuanto afinamiento’ (fine-tuning) se puede esperar de los gobiernos
centroamericanos?
Es totaimente utdpico hablar de los modelos asiaticos sin profundizar este
punto, que es critico. Trata de la capacidad de flexibilizar las politicas y ajustar-
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fas en forma dinamica de acuerdo mas con las condiciones del mercado inter-
nacional que con los intereses nacionales consolidados alrededor de politicas
que los privilegian en forma estancada y general:

9. Es la desregulacion realmente otro sistema mas de incentivos y subsidios a

intereses privados, con mayor confusién y mala informacion a raiz de no
centraiizarla en puntos estratégicos de decisién, los que si tienen las
empresas transnacionales?
Debe ser evidente en los comentarios sobre las interrogantes anteriores que
existen muchas decisiones y acciones contradictorias en el seno de los
gobiernos. Existe demasiada confusion entre los niveles de politicas e inten-
ciones generales y el nivel operativo, y entre las acciones de un subsector
(p-e. aduanas) y las tendencias de otro (p.e. transportes).

10.Por que tanto énfasis en inversidn extranjera y privatizacién, que imponen
muchas condiciones en el movimiento de capital, y no un andlisis mas general
de los flujos generales actuales y potenciales de capital?
Si se puede transcender la reduccién del problema a los simbolos populares,
se puede explotar la potencialidad de las combinaciones mas racionales de
fuentes de capital. Por ejemplo, empresas conjuntas (joint ventures) de capi-
tal pablico, privado y transnacional. Costa Rica tiene una excelente or-
ganizacion y recurso humano en el campo de seguros pero tiene limitaciones

_para exportar este servicio al resto de la region. Un joint.venture de seguro

de transporte para el transporte muitimodal, podria ser una solucidn. Este
problema nos regresa af interrogante nimero 8.
De hecho, hay poca inversién que no cuenta con aportes directos o indirec-
tos de los gobiernos y de organismos internacionales, pero éstos ultimos no
siempre se aplican con criterios de costos de oportunidad. Se pierde mucho
de la efectividad que podria tener. La maquilay suimpacto en el empleo, por
ejemplo. Los gobiernos muchas veces asumen los riesgos sin planificar bien
la direccion que deben tomar los subsidios que proporcionan..-
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ANEXO 3

LAS INQUIETUDES Y RECOMENDACIONES DE LOS PARTICIPANTES
EN LOS SEMINARIOS DE FACILITACION E INFORMATIZACION
DEL COMERCIO EXTERIOR DE LOS PAISES
CENTROAMERICANOS*

En este documento se presenta un resumen de las inquietudes y recomen-
daciones de los participantes en cinco seminarios nacionales (Costa Rica, El
Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua) en facilitacién e informatizacion del
comercio exterior, y en una reunién de la Comision Centroamericana de
Facilitacién de Transportes, efectuadas en 1991.

El propdsito principal de los mencionados seminarios es el de presentar las
tendencias a nivel internacional y regional de las tecnologias y organizacién de
los servicios de apoyo al comercio exterior (aduana, banca, consolidacién de
carga, - certificaciones y constancias, freight forwarding, migracién, seguro,

 transporte, etc.) y elaborar un plan de accién de corto plazo para modernizarios.

Lo que es uniforme en las conclusiones de estos cinco eventos es la gran
importancia que tiene la facilitacion en cinco sentidos:

1. Su importancia para la integracion econémica regional fue reconccida en el
Acuerdo de Antigua de los Presidentes de las Republicas de Centroamérica.
La ejecucién de los proyectos de facilitacion y creacién de empresas de
transporte multimodal tienen mds urgencia gue antes, no solamente por las
perspectivas de resucitar los intercambios comerciales intrarregionales, sino
por las de abrir corredores de comercio extrarregional que involucraran el
transito intrarregional (p.e. Nicaragua-Limén-Miami en camién/barco. El Sal-
vador-Guatemala-Tapachula-EE.UU. en camién/tren de contenedores, con-
solidacion de carga de varios paises para vuelos de carga partiendo de uno
de los paises).

2. En los paises mas exitosos en la promocién de exportaciones, como Costa
Rica y Guatemala, se ha descubierto que el enfoque convencional en 1a in-
versién, produccién, control de calidad y mercadeo es incompleto, y que ia
modernizacion y eficiencia de los servicios al comercio es un factor critico.
Al mismo tiempo, es evidente que una planificacion estratégica de la logistica

Resumen del documento CAM/BBI017-015, con el mismo titulo del Proyecto Regional
UNDP/UNCTAD de facilitacion € Informatizacién del Comercio Exterior.
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de los flujos de la mercancia, de acuerdo con los corredores y productos
prioritarios de comercio, debe guiar la seleccion de proyectos de facilitacién
¢ informatizacién de los servicios a este comercio.

3. Enlospaises como El Salvador y Nicaragua, cuyo comercio se ha deteriorado
sustanciaimente durante la ditima década y la comercializacién fue en gran
parte estatizada, habré necesidad de hacer grandes modificaciones ena con-
ceptualizacion, organizacion y tecnologia de los servicios al comercio para la
efectiva reinsercion de estas economias en canales comerciales interna-
cionales importantes, la competitividad de sus exportaciones y la economia
de susimportaciones. '

4. La privatizacion de los servicios al comercio (particularmente las empresas
de exportacion, banca y seguro), o alternativamente el proyecto de reforma
de estos sectores del Estado, significaria una presion adicional en favor de
su modernjzacion para que sean competitivas.

5. Engeneraly particularmente en Costa Rica y Guatemala, el renglén de mayor
deficit en fa balanza de pagos durante las Gltimas dos décadas es el de ser-
vicios al comercio, y parte importante del gasto en estos servicios esta des-
tinada a documentos, timbres, tramites, etc, ademas de fletes y ptimas a
empresas extranjeras. En la region, se confirmo |a faita de racionalizacion
de unaestrategia de captacion del valor agregado araiz de estos servicios,in-

.cluso se debatieron Jas. implicancias econémicas de la posicion de deter-
minadas instituciones publicas de comercializacién que fuera un "logro” haber
cedido la responsabilidad (y asi las ganancias y divisas) a empresas extran-
jeras en cuanto al manejo de los servicios requeridos.

Los retos inmediatos de mayor preocupacion de los usuarios {(exportadores
€ importadores) son diferentes en cada pais. En El Salvador son la legisiacion,
organizacién y procedimientos de la Aduana, en Nicaragua son los tramites y
acceso a divisas en el Banco Central y en Costa Rica es la regularidad y
seguridad del transporte, la modernizacion de la Aduana y puertos v la acep-
tacion de formas y procedimientos modernos de transmisién y autenticacion de
documentos comerciales. Otfras areas especialmente problematicas son los
tramites portuarios (incluyendo la visita oficial al barco) en Nicaragua, la
racionalizacion de tramites y procedimientos de inversién en Guatemala, yla
probtematica portuaria, mayor interaccion entre los usuarios y los negociadores
del gobierno en cuestiones de comercio y fortalecimiento de las comisiones de
exportacion en El Salvador.

En todos los paises hay considerable preocupacion por mejorar o moder-
nizar ciertas areas:

1. Enelcaso de lainformatizacion de la Aduana, se comprendié la suma impor-
tancia de ciertos principios que desafortunadamente no siempre se han
tomado en cuenta: (1) adoptar los estandares y codificaciones inter-
nacionales para los campos de datos, para asegurar comparabilidad e inter-
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cambiabilidad de los mismos, no solamente al nivel internacional y regional
sino entre las instituciones de comercio exterior en el pais, revisando las
exigencias actuales en cuanto a los documentos comerciales originales o
negociables; (2) anticipar la revision o reglamentacion del CAUCA II; (3)
aprovechar los modulos de SIDUNEA porque representan avances presentes
y actualizacién futura constante del "estado-de-arie" en la informatica
aduanera; {4) racionalizar y simplificar los procedimientos aduaneros de
acuerdo con la méaxima expedicion y seguridad del flujo de mercancias y las
condiciones de la entrada de los paises al GATT (y adopcién del Sistema Ar-
monizado del valor del GATT) y con los principios referentes a la simplificacion
y armonizacién de procedimientos incluidos en el Convenio de Kyoto, antes
de informatizar estos sistemas; (5) tener claridad en cuanto a las im-
plicaciones de una centralizacién o descentralizacion del sistema de infor-
macién, incluyendo la logistica de tecnificar los puestos fronterizos; (6)
anticipar las mejoras requeridas de los indicadores y las agregaciones de
~ datos, incluyendo los de la Aduana, para propésitos de reportaje estadistico
y de toma de decisiones en comercio exterior; (7) hacer participar en el disefno
del sisterna las agencias de aduana, instituciones publicas y otros que a nivel
operativo van a ser requeridos en cuanto al origen y uso de los datos; (8)
planificar para el recurso humano y otros insumos necesarios para el man-
tenimiento del sistema modemizado o informatizado, incluyendo un programa
_ de emergencia de contratacién y capacitacion y un esquema de carrera ad-
ministrativa para mejorar los cuadros en el-caso de Costa Rica; y (9) obtener
cooperacion para mejorar la infraestructura aduanera, con atencion especial
a los puestos fronterizos de Nicaragua destruidos en la guerra.

(NoTA: durante 1991-92, se han iniciado proyectos de solucion para algunos
de estos requerimientos).

. Encuanto ala introduccién de tecnologias modernas de gestion, es necesario
tratar con la empresa de telecomunicaciones, Aduana, banca y seguro en el
pais: (1) las posibilidades tecnolégicas y legales de la aceptacion de latrans-
misién electrénica de datos comerciales (EDY), las normas internacionales al
respecto (TDED, EDIFACT), la presentacién anticipada de documentos, y 1a
autenticacion del documento por medios electronicos; (2) los términos de
confianza en un operador de transporte multimodal y su documento de
transporte, y de comunicacion para sus operaciones; {3) la creacion en cada
pais de una Red intersectorial de informacion en comercio exterior, con un
Comité Técnico a nivel de personal operativo para identificar aguella infor-
macidn que pueda irse estandarizando para facilitar el intercambio de datos
y la que pueda ser divulgada a través de la red publica, y la reduccion de
duplicidades de procesamiento de datos de los mismos formularios; y 4 la
adecuacion de la estadistica parala toma de decisiones en comercio exterior,
lo que significa tener presente siempre al usuario, sus capacidades y re-
querimientos de manejo y uso de informacion para sus actividades vy
decisiones.
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Es necesario crear mayor conciencia sobre la importancia y tecnologia de
estos cambios, dado que se evidencié mucho escepticismo, a veces por parte
de los funcionarios de las mismas instituciones involucradas y a veces por
parte de ofras personas, que la Aduana, banca y seguro realmente llegarian
a aceptar la introduccién de estas tecnologias y las necesarias modifi-
caciones legales.

3. Urgeidentificarempresarios, expertos en administracién, técnicos en derecho
internacional y comercial, en informatica, o telecomunicacion y en andlisis ad-
ministrativo, para que reciban un adiestramiento inmediato y se habiliten
como monitores de divulgacién (incluyendo la capacitacién) en cuanto a
aspectos legales, informaticos y organizacionales de la facilitacién e infor-
matizacion del sector. Solamente de esta forma se puede asegurar que los
proyectos de facilitacion e informatizacién sean realistas. En el momento ac-
tual, simplemente no hay centroamericanos que puedan asesorar a las ins-
tituciones publicas, asociaciones y empresas de servicios al comercio exterior
sobre los estandares, normas, protocolos, paquetes y codificaciones inter-
nacionales, con debida atencién a sus implicaciones legales vy orga-
nizacionales, y que puedan hacer propuestas de legislacién y disefios de
sistemas apropiados.

4. La Ventanilla Unica de Exportaciones ha logrado diferentes etapas de desa-
~rrollo-en cada-pais; y siempre-existe un fuerte interés de ios exportadcres en
ampliar y hacer mas eficientes su funcionamiento. Hay que apovyar los
proyectos de estos servicios de regionalizacién, Licencia Unica de Expor-
tacién, unafactura comercial Gnica, el sistema de "tirada tnica” de documen-
tos, uniformizacion de ios archivos, Manual de Exportaciones, capacitacion
de usuarios en los INCOTERMS y procedimientos y verificacién en sitio (esta
ultima para evitar problemas de rechazo de las mercancias en el pais de
importacién}.

5. Un consenso grande existe entre los funcionarios publicos, pero con menos
interés por parte del sector privado, en cuanto a la importancia de revisar
tecnicamente ciertos acuerdos y formularios adoptados o propuestos a nivel
regional y adoptar una metodologia de ejecucion inmediata de éstos. Muy
fejos el mayor reclamo ha sido en favor de la consolidacion y simplificacién
de los requerimientos documentales de importacién {Péliza Unica de Impor-
tacion), con la excepcién de ios costarricenses que ponen mas énfasis en un
documento de transporte muitimodal y la guia de transito. Se reconocié que
la metodologia de este proyecto del PNUD/UNGTAD para adecuar e instrumen-
tar la Guia de Transito Internacional (GT), ha sido bastante efectiva y podria
tomarse como ejemplo para otros proyectos similares.

6. Una preocupacion generalizada ha sido el considerable atraso de la regién
en la organizacion det transporte multimodal, lo que contrasta con la introduc-
cién casi ubicua de la unitarizacion (especiaimente, los contenedores). Los
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exportadores e importadores no cuentan con una asesoria y servicio que
asegure contar con todos los elementos para la expedicién eficiente de las
mercancias bajo una sola responsabilidad de origen a destino y la congruen-
cia entre la operacién de expedicion de mercancias con el manejo de la
documentacion y las divisas. La modernizacion de las intervenciones esta-
tales en comercio exterior tienen que estar acompafiadas por una moder-
nizacion e integracion de la parte empresarial. Mas bien es este ultimo sector
el que debe estar gestionando las mas adecuadas modificaciones de
procedimiento en el Estado, las que permitirian la oferta de un documento de
transporte multimodal puerta a puerta. Se requiere para este proposito: {1)
definir un concepto de empresa de transporte multimodal apropiado para el
medio y para los requerimientos particulares de los exportadores e impor-
tadores, que permita captar valor agregado del servicio al comercio y que
conlieve la introduccién de procedimientos y tecnologias modernas; (2) un
modelo de gestion de esta empresa, incluyendo la informatizacién de la
misma; (3) una amplia sensibilizacién y formacion empresarial en servicios,
aprovechando la infraestructura ahora dedicada mas a la formacion de
empresarios y técnicos de exportacion; y (4) la ratificacion del Convenio In-
ternacional de Transporte Muitimodal, e! que hace mas efectiva la defensa
de los objetivos econémicos nacionales para este sector. En los seminarios
de Costa Rica y Nicaragua, se hizo mucho hincapié¢ en la introduccion ine-

.. vitable.en.los palses.de la region, de un modelo de modernizacion de los ser-

vicios siguiendo los principios de transporte muitimodal, forzando una lenta
pero irresistible modernizacion de todos los sectores al comercio. Las cuatro
acciones mencionadas son necesarias para rescatar el valor agregado y
asegurar un ordenamiento conforme a los intereses nacionales.

. Se requiere poner atencion a los puestos fronterizos, en cuantoa infraestruc-
tura y procedimientos, con la instalacion de la ventanilla Unica y facilidades
de cobro, y el tramite 4gil de la Guia de Transito Internacional y otros
documentos. :

_ Otra observacién destacada en los resultados de las encuestas es la falta de
coordinacion interinstitucional para identificar y resolver los problemas de
facilitacién del comercio exterior. En algunos paises como Guatemala y
Costa Rica, algunos sectores individuales de servicio al comercio estan
relativamente organizados para poder negociar y tecnificar su papel en la
facilitacién e informatizacién del comercio exterior, pero no existe un foro para
reunirlos para ese proposito.
Ciertas instituciones privadas, como la Asociacion de Exportadores en
Guatemala, el CiNDE en Costa Rica y la FEDEPRICAP a nivel regional, estan or-
ganizadas para tomar iniciativas para ejecutar proyectos concretos.
Organismos multigubernamentales cOMo SIECA, ICAP y ALIDE estan colaboran-
do con proyectos gubernamentales.
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En los gobiernos, no existe una sola entidad con toda la autoridad para definir,
priorizar y dar seguimiento a los proyectos de facilitacion e informatizacion,
asegurando su relevancia para las politicas y oportunidades de comercio
exterior.

El Acuerdo de los Presidentes en Antigua tal vez puede dar lugar a crear ins-
tancias de coordinacién a ese nivel.

En algunos paises, practicamente habrd necesidad de ayudar a organizar
tales sectores como los de la banca, seguro, usuarios de transporte, transpor-
tistas, informatica, analisis administrativo y asesoria juridica. Esto sera
necesario para que realmente funcionen los comités nacionales de facilitacion
que fueron recomendados en Costa Rica, Honduras y Nicaragua por ejemplo.

Aparte de las anteriores inquietudes y recomendaciones generalizadas entre
participantes de todos los seminarios, hubo en uno u otro caso una preocupacion
que vale la pena mencionar.

Primero y curiosamente, dado la importancia de las politicas de comer-
cio exterior y promocion de exportaciones, no existe todavia una especializacion
en politicas de comercio exterior a nivel de posgrado en la region. Asi que no
hay cursos a ese nivel en la organizacion y tecnologias de los servicios al co-
mercio. Este proyecto de la UNCTAD ha elaborado un disefio de un programa
regional de estudios, adecuado a los requerimientos de la region y con formacion
de un profesorado centroamericano, y espera encontrar una universidad para
realizarlo.

Segundo, los comités, proyectos y programas de formacion y capacitacion
en facilitacién e informatizacién van a requerir una documentacion amplia y
especializada que ningun pais tiene reunida y bajo control bibliografico. Hay que
identificar y habilitar en cada pais un centro de documentacion para este
propdésito.
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