CHAPTER 6

CONECTARSE A LAS CADENAS DE VALOR:
EL PAPEL DE LOS COSTOS DEL COMERCIO
Y LA FACILITACION DEL COMERCIO

Contribucion de la Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econémicos

Resumen: En el presente capitulo se destaca la importancia de los costos del comercio para la
participacion de los paises en desarrollo en las cadenas de valor mundiales y regionales. Se examina en
particular el papel de los distintos aspectos de la facilitacion del comercio, como los procedimientos en
frontera y la calidad de la infraestructura, y se muestra la forma en que los paises en desarrollo pueden
reducir los costos del comercio a través de esos dos aspectos concretos. Se muestra asimismo cémo
la cooperacion regional puede ser una estrategia eficaz para promover la integracion en las cadenas
de valor mediante la superacion de los obstdculos de cardcter regional. Ademds, se pasa revista a las
iniciativas multinacionales y regionales de ayuda para el comercio, sefialando algunos de los proyectos
que estdn dando buenos resultados y otros que no han avanzado tanto.

LA AYUDA PARA EL COMERCIO EN SINTESIS 2015: REDUCIR LOS COSTOS DEL COMERCIO CON MIRAS A UN CRECIMIENTO INCLUSIVO Y SOSTENIBLE - © OCDE, OMC 2016 187



CAPITULO 6: CONECTARSE A LAS CADENAS DE VALOR: EL PAPEL DE LOS COSTOS DEL COMERCIO Y LA FACILITACION DEL COMERCIO

INTRODUCCION

La internacionalizacion de la produccion ha dado lugar a complejas corrientes transfronterizas de bienes, conoci-
mientos especializados, servicios y personas, a las que se ha dado el nombre de comercio en cadenas de suministro.
Estas cadenas pueden ofrecer a los paises en desarrollo nuevas oportunidades para integrarse en la economia mundial
al permitir que las empresas se incorporen a las redes de produccion internacionales en lugar de tener que crear las
suyas desde cero. Sin embargo, para alcanzar ese objetivo es necesario dar mas prioridad a la reduccién de los costos
del comercio relacionados o no con las politicas a fin de asegurar que cada fase de la cadena de produccién funcione
eficazmente y el comercio se efectUe sin trabas en la mayor medida posible.

La creciente fragmentacion internacional de la produccién pone de relieve la necesidad de que los paises tengan un
régimen predecible y transparente de comercio e inversion, dado que los aranceles, los obstaculos no arancelarios y
otras medidas restrictivas no solo afectan a los proveedores extranjeros sino también a los productores nacionales.
Hoy en dfa el éxito en los mercados internacionales depende de la capacidad de importar insumos de primera calidad
en no menor medida que de la capacidad de exportar. Los obstaculos a las importaciones de productos intermedios
aumentan los costos de produccién y reducen la capacidad de un pais para competir en los mercados de exportacion:
los aranceles y otros obstaculos a las importaciones, como los procedimientos ineficientes en las fronteras, equivalen a
un impuesto sobre las exportaciones.

Los acuerdos comerciales multilaterales y regionales pueden ayudar a las empresas a incorporarse a las cadenas de valor
mundiales y crecer en ellas si son compatibles con las redes de produccion regionales. Los beneficios seran mayores
cuantos mas palses participen y si los insumos intermedios pueden obtenerse en el mercado mundial. Sin embargo,
los acuerdos comerciales y de inversion regionales también pueden ser eficaces si contribuyen a reforzar la integra-
cion abarcando el mayor nimero posible de elementos de las cadenas de valor mundiales, incluidos los aranceles, las
medidas técnicas, los servicios y las medidas de facilitacion del comercio, asi como la politica para fomentar la compe-
tencia, las inversiones, la proteccion de la propiedad intelectual y la solucion de diferencias.

Con frecuencia, muchos de los costos que influyen en la conexion de diversas partes de la cadena sin tropiezos parecen
rebasar las fronteras nacionales. Tanto en los paises en desarrollo como en los paises desarrollados, la facilitacion del
comercio en su definicién restrictiva (Indice de Desempefio Logistico del Banco Mundial para las actividades adua-
neras) o amplia (infraestructura, derechos de propiedad intelectual, banda ancha y electricidad) parece ser un factor
que determina en medida importante la participacion en las cadenas de valor mundiales. Puesto que, al aumentar la
actividad en las cadenas de valor mundiales, se intensifica también la circulacidén de mercancias a través de las fronteras,
la facilitacion del comercio ha pasado a ser un elemento central para el funcionamiento sin trabas de esas cadenas de
valor. Por esta razon, las iniciativas de fomento de la conectividad adoptadas a nivel regional pueden a menudo ser
mas eficaces para superar esos obstaculos que las de dmbito meramente nacional. En consecuencia, varios proyectos
de ayuda para el comercio se han centrado en eliminar los obstaculos regionales y han logrado mejorar la cooperacién
econdmica regional.

DIMENSIONES MUNDIALES Y REGIONALES DE LAS CADENAS DE VALOR

La fragmentacion internacional de la produccion ha permitido a las empresas participar en una creciente gama de acti-
vidades repartidas por distintos lugares del mundo. La participacion en las cadenas de valor internacionales supone una
vinculacion a través del proceso de creacion de valor, con actividades como la agricultura, la extraccién de recursos natu-
rales, lainvestigacion y desarrollo, diversos tipos de manufacturas, el disefio, la gestion, la comercializacion, la distribucion
o los servicios de posventa. Sin embargo, la complejidad de las actividades de produccion es cada vez mayory el proceso
que va desde la concepcidn de un producto hasta su utilizacion final requiere actualmente no solo la coordinaciéon de
las actividades entre lugares distintos sino también una circulaciéon ininterrumpida de productos entre esos lugares.
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Por tanto, los costos del comercio son un elemento clave para el buen funcionamiento de las cadenas de valor mun-
diales, como demuestra una reciente evaluacién empirica de la importancia relativa de los distintos factores que deter-
minan la participacién en las cadenas de valor mundiales (OCDE, 2015).

¢{Como se integran los paises en las cadenas de valor mundiales?

Los indicadores de la participacion en las cadenas de valor mundiales distinguen entre las situaciones en que las
empresas utilizan bienes y servicios extranjeros como insumos para sus exportaciones (participacion ascendente) y las
situaciones en que las empresas suministran bienes y servicios intermedios a las actividades de exportacion de otros
paises (participacién descendente). La participacion ascendente se mide como proporcion de valor afadido extranjero
en las exportaciones brutas de un pais, mientras que la participacion descendente se mide como proporcién de valor
anadido nacional incorporado en las exportaciones brutas de productos intermedios, que a su vez son utilizados por
empresas de otros paises para producir sus propias exportaciones.

Al sumar las cifras de participacion (ascendente y descendente) en las distintas regiones a fin de elaborar el indice
de participacion en las cadenas de valor mundiales (como se muestra en OCDE [2015], los factores en que se basan
los dos tipos de participacion en esas cadenas tienden a ser diferentes, pero su adicion en el indice de participacion
en las cadenas de valor mundiales da una indicacion preliminar del grado de integracion general de un pais en esas
cadenas), se observa claramente la tendencia a una creciente participacion en las cadenas de valor mundiales a partir
de comienzos del decenio de 2000, especialmente por parte de los paises en desarrollo (grafico 6.1). No obstante, los
paises desarrollados, con los paises europeos a la vanguardia, siguen registrando, en promedio, tasas de participacion
superiores. Entre las regiones en desarrollo, las economfas del Asia Sudoriental y las de Europa y el Asia Central registran
las tasas de participacion mas elevadas, y los paises de Oriente Medio y Africa del Norte (MENA) también tienen tasas
de participacion relativamente altas. En cambio, América Latina y el Caribe, el Asia Meridional y el Africa Subsahariana
registran tasas inferiores, aunque han incrementado su participacion en un 26%, un 34% y un 28%, respectivamente,
entre 2001 y 2011.

Grafico 6.1 indice medio de participacion en las cadenas de valor mundiales,

por regiones, 1996-2011
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Fuente: OCDE (2015).
StatLink Sz http://dx.doi.org//10.1787/888933241307
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El indice de participacion en las cadenas de valor que figura en el grafico 6.2 muestra que existen considerables diferen-
cias entre las regiones en cuanto a la forma en que los paises se integran en las cadenas de valor en distintas partes del
mundo. Entre los paises en desarrollo, el Asia Sudoriental es la region en la que existen acuerdos de integracion regional
de alcance mas amplio y profundo. Es la region que registra el mayor porcentaje medio de participacién en las cadenas
de valor mundiales (58% en 2011 y 57% en 2001), nivel superior incluso al de las economias desarrolladas (48%), que
suelen tener un buen grado de integracion con sus vecinos.

En el resto del mundo en desarrollo, la tasa de participacion en las cadenas de valor mundiales a nivel regional es inferior
a las vinculaciones existentes a otros niveles. Por ejemplo, en América Latina, la tasa de participacion en las cadenas de
valor dentro de la region es aproximadamente del 20% para ese periodo, mientras que Europay el Asia Central le siguen
con una tasa constante de participacion intrarregional (18%y 17% en 2001 y 2011, respectivamente). En el Africa Oriental
y Meridional, esa tasa fue en 2011 del 16%, lo que representd una disminucion respecto del 21% registrado en 2001.
El Oriente Medio y Africa del Norte, el Africa Occidental y Central y el Asia Meridional estan rezagados, con tasas intra-
rregionales de participacion en las cadenas de valor mundiales inferiores al 10% en 2011, solo ligeramente por encima
de las registradas en 2001.

Estos resultados plantean interrogantes sobre los factores que determinan esas tasas de participacién mundial y regional
y sobre el papel que desempenan los costos del comercio como factor que obstruye o facilita la participacion en las
cadenas de valor mundiales.

Grafico 6.2 Participacion intrarregional e interregional media en las cadenas
de valor mundiales, por regiones, en 2011
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Fuente: OCDE (2015), célculos basados en la base de datos EORA.
StatlLink Sz http./dx.doi.org//10.1787/888933241317

{Qué factores determinan la participacion y qué papel desempeiian los costos del comercio?

Para comprender cémo se integran los paises en las redes de produccion no basta con observar su tasa de participacion
relativa. De hecho, los paises mas grandes suelen tener tasas de participacion mas bajas, lo que a menudo se atribuye al
hecho de que tienen mercados internos mas grandes en los que pueden obtener sus insumos intermedios. Ademas, las
economias dependientes de recursos naturales, al igual que las economias con un alto nivel de desarrollo tecnolégico,
tienden a ser proveedoras de insumos intermedios, aunque de naturaleza muy diferente, mas que compradoras de
estos insumos en el mercado internacional. Entre los indicadores de participacion ascendente y los de participacion des-
cendente existe una relacién mecanica. Ambos se expresan como proporcion de las exportaciones brutas, por lo que si
uno de ellos es elevado, el otro tiende a ser bajo. Esta correlacion negativa también estd documentada en OCDE (2015).
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Por consiguiente, las caracteristicas especificas de los paises suelen ser factores que determinan en gran medida las
diferencias entre los indices de participacion. Para analizar esta cuestion mas a fondo, es Util distinguir, en primer lugar,
entre la incorporacion de valor afadido extranjero a las exportaciones (participacion ascendente) y la aportacion de
valor afnadido nacional a las exportaciones de los socios comerciales (participacion descendente), para luego identificar
los distintos factores y caracteristicas de los paises que determinan esa participacion. Esto permite individualizar el papel
que tiene cada factor en el calculo de la participacion, a fin de evaluar la importancia relativa de las politicas relacionadas
con el comercio y determinar asf las formas en que la ayuda para el comercio puede, por ejemplo, puede fomentar la
participacion en las redes de produccion.

Con miras a mostrar mas claramente la importancia de los distintos factores que determinan la integracion en las
cadenas de valor mundiales, las tasas de participacion (ascendente y descendente) se analizan a la luz de cierto nimero
de factores que, segun los estudios pertinentes, influyen en el grado y el tipo de integracion en las cadenas de valor
mundiales y sobre los que se dispone de datos (OCDE, 2015). A pesar de que a veces las delimitaciones son imprecisas,
estos factores pueden agruparse de modo general en dos categorfas: factores no relacionados con las politicas -o
los que no resultan facilmente influidos por las politicas, por lo menos a corto y mediano plazo- y factores de politica
reflejados en medidas tales como la apertura al comercio y a las inversiones.

El grafico 6.3 muestra un desglose de los factores, relacionados o no con las politicas, que determinan la participacion
ascendente y descendente, respectivamente, en las regiones en desarrollo. Estos datos se obtienen mediante un ana-
lisis de regresion de los indicadores de participacion respecto de un conjunto de pardmetros estructurales o caracte-
risticas no relacionadas con las politicas que son dificiles de conformar a corto y mediano plazo (como el tamafio de la
economia, el nivel de desarrollo, la proporcién de las manufacturas en el PIB y la distancia de los centros de actividad
econdmica) y de variables de politica (como los aranceles que se pagan o se cobran, la existencia de acuerdos de
libre comercio y la apertura a la inversién extranjera directa). Las columnas muestran como la vinculacién ascendente
estimada (en el modelo) se desglosa seguiin esos elementos estructurales y de politica.

Es evidente que las caracteristicas estructurales de los paises son los principales factores que determinan la participa-
cion; el tamano y la ubicacion geogréfica de los paises, asi como el porcentaje de las manufacturas en su PIB, explican
en gran parte la variacién de las tasas de participacion, aunque también tienen relevancia las politicas en materia de
comercio e inversion. La eliminacion de los obstaculos arancelarios al comercio es importante puesto que los modos
de produccion fragmentados entrafian multiples cruces de fronteras y tienen, por tanto, efectos exponenciales (OCDE,
2013). No obstante, su eliminacion puede ser una condicidn necesaria, aunque insuficiente, para lograr una mayor inte-
gracion silos productos sufren demoras en la frontera debido a procedimientos aduaneros onerosos o si la acumulacion
regional se ve restringida a causa de reglamentos engorrosos.

En consecuencia, cabe preguntarse ante todo si la integracion regional deberfa tener més prioridad que la reduc-
cion de los obstaculos al comercio con todos los socios comerciales y en qué medida los acuerdos comerciales regio-
nales (ACR) y otras iniciativas de cooperacion regional pueden contribuir a aumentar la participacion a nivel regional.
Es un hecho que la competitividad estd mas estrechamente vinculada al abastecimiento de insumos intermedios en
el dmbito mundial que en el regional, lo que significa que las iniciativas regionales destinadas a facilitar el acceso a los
insumos intermedios, aunque positivas, no deberfan ir en detrimento de la busqueda de insumos a un nivel mas global
(OCDE, 2015).

Por otra parte, mientras que algunos sugieren que los ACR pueden fomentar la participacién en las cadenas de valor
mundiales (Orefice y Rocha, 2013 y Lopez-Gonzélez, 2012), otros sostienen lo contrario (véase Menon, 2013, con respecto
a la situacion en el Asia Sudoriental) por considerar que los ACR son discriminatorios por naturaleza. El debate estriba en
determinar en qué direccion opera la relacion causa-efecto -si los paises que ya participan intensamente en las cadenas
de valor mundiales son mas propensos a firmar ACR o si son los propios ACR los que fomentan la participacion, aunque
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una posibilidad no excluye la otra. Si no se tiene en cuenta el hecho de que los paises que estdn mas integrados son
también los mas propensos a firmar acuerdos comerciales la atribucién del efecto de los ACR en las corrientes comer-
ciales puede resultar sesgada (véase el debate conexo en Lopez-Gonzalez, 2012). Sin embargo, las medidas de integra-
cion profunda (OMC+) negociadas a nivel regional, con inclusion de medidas de facilitacion del comercio, asi como de
politicas en materia de competencia, inversion, proteccion de la propiedad intelectual, servicios y solucion de diferen-
cias, no entranan discriminacion entre las empresas (Baldwin, 2013) y, por tanto, puede afirmarse la conveniencia de
cooperar con los vecinos regionales en estas cuestiones al margen del debate sobre la liberalizacién preferencial.

Grifico 6.3 Influencia relativa de los factores no relacionados con las politicas
y los factores de politica en la tasa de participacion
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Fuente: OCDE (2015), estimaciones basadas en la base de datos EORA, véase el anexo E, cuadro E.1..
StatlLink Si=m http://dx.doi.org//10.1787/888933241327

Una politica comercial abierta puede contribuir a fomentar la participacién, cuestion especialmente importante para los
paises del Asia Meridional y el Africa Subsahariana, donde aun subsisten muchos obstaculos arancelarios y el proceso
de integracioén regional esta rezagado, razon por la que se observa un efecto negativo de la politica comercial. Por otra
parte, un régimen de inversion abierto se considera un factor clave que contribuye a promover activamente la partici-
pacion en las cadenas de valor mundiales; no obstante, es importante determinar el papel de los costos del comercio
a fin de tener en cuenta otros factores que también influyen en la participacion. En particular, se da el caso de que
algunos factores determinantes de los costos del comercio estén relacionados con las llamadas variables estructurales
antes sefaladas. Esto significa, por ejemplo, que los costos del comercio de un pais geograficamente remoto tienden a
ser mas elevados tanto para las importaciones como para las exportaciones. De modo similar, los niveles de desarrollo
muestran una correlacion positiva con la infraestructura y, por tanto, para comprender mejor el papel que tienen estos
costos en el nivel de participacion se requieren sendos andlisis de regresion. Estos se clasifican por orden de importancia
para la participacion en las cadenas de valor mundiales en el grafico 6.4, que muestra que tanto en los paises en desa-
rrollo como en los pafses desarrollados, la facilitacion del comercio en sentido estricto (Indice de Desempefio Logistico
del Banco Mundial para las actividades aduaneras) o amplio (infraestructura, derechos de propiedad intelectual, banda
ancha y electricidad) parece ser un importante factor determinante de la participacién en las cadenas de valor mun-
diales. Dada la frecuente circulacion transfronteriza de las mercancias como consecuencia de una mayor actividad en
las cadenas de valor mundiales, la facilitacion del comercio ha pasado a ser un elemento central para el funcionamiento
sin trabas de dichas cadenas.
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Algunos estudios recientes de la OCDE (OCDE, 2011; OCDE, 2013; OCDE, 2015a) en los que se analizan los distintos
efectos de determinadas medidas de facilitacion del comercio muestran ademas que la eliminacion de los obstaculos
relacionados con los procedimientos en frontera puede impulsar la integracion en las cadenas de valor en todas las
regiones, no solo para los paises importadores sino también para los exportadores. Los resultados estimados en rela-
cion con las importaciones son importantes no solo debido al efecto directo que tienen en las propias importaciones
sino también por las considerables repercusiones potenciales en el mercado interno y en la competitividad de las
exportaciones a través del acceso a bienes intermedios importados necesarios. Las mejoras en el entorno de facilitacion
del comercio de los paises en desarrollo son esenciales para aumentar el rendimiento de sus exportaciones. Un andlisis
centrado especificamente en este sector muestra que estos indicadores son particularmente significativos en el caso
de los bienes manufacturados.

Griéfico 6.4 Efecto estimado de otras politicas en la integracion en las cadenas
de valor mundiales
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Fuente: OCDE (2015), estimaciones basadas en la base de datos sobre el comercio de productos con valor afadido.
Véase también el anexo E, cuadro E.2.
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En consecuencia, la capacidad de las economias para integrarse de manera eficiente en la economia mundial depende
en gran medida de la calidad de la infraestructura tanto fisica como de servicios, desde el transporte, las telecomunica-
ciones y los servicios financieros hasta los procedimientos en frontera, las practicas aduaneras y los entornos comercial
y normativo. La adopcién de un enfoque basado en la cooperacién regional no puede sino ser beneficioso, habida
cuenta de que el comercio regional, y también el comercio con socios externos a la regién, ha de transitar por los paises
vecinos para llegar a sus usuarios (empresas o consumidores).
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COSTOS DEL COMERCIO: PERSPECTIVA REGIONAL

Segun la base de datos sobre los costos del comercio de la CESPAP y el Banco Mundial, se estima que los aranceles
representan como maximo el 10% de los costos del comercio, mientras que entre el 10% y el 30% corresponde a costos
naturales (es decir, debidos a factores geograficos y culturales). Entre el 60% y el 80% restante se relaciona con medidas
de politica no arancelarias como los costos indirectos de los procedimientos comerciales, la conectividad y los servi-
cios marftimos , el entorno (normativo) empresarial, las fluctuaciones monetarias y la disponibilidad/utilizacion de ser-
vicios de tecnologia de la informacion y las comunicaciones (TIC) (CESPAP, 2014). Segun Cadot et al. (2015), las medidas
sanitarias y fitosanitarias (MSF) y las medidas relativas a los obstaculos técnicos al comercio (OTC) tienden a aumentar
el valor unitario de las importaciones en alrededor de un 25% para los productos alimentarios. El gréfico 6.5 muestra
el equivalente ad valorem de los costos del comercio estimados por Arvis et al. (2012).

Grafico 6.5 Costos del comercio, por regiones
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Nota: Las columnas muestran los equivalentes ad valorem de los costos del comercio calculados por Arvis et al. (2013) utilizando la medicion de
los costos del comercio propuesta en Novy (2013). Puesto que se trata de datos bilaterales, se muestran los valores ponderados en funcién del
comercio para el afo 2010.

Fuente: OCDE (2015), estimaciones basadas en la base de datos sobre los costos del comercio de la CESPAP y el Banco Mundial.
StatLink Sz http://dx.doi.org//10.1787/888933241349

Los paises del Asia Sudoriental tienen los costos mas bajos entre las regiones en desarrollo que se examinan, factor
que sin duda contribuye a su muy alto nivel de integracion en las cadenas de valor mundiales. Aunque esto podria
deberse en gran parte a factores no relacionados con las politicas, como las economias de escala en el comercio mari-
timo (Haddad, 2007), también refleja la importante inversion en infraestructura fisica realizada en la region. Por ejemplo,
Vietnam invierte entre el 8%y el 10% de su PIB en infraestructura fisica (Banco Mundial, 2010). El plan maestro de conec-
tividad de la ASEAN, que se propone expresamente abordar las cuestiones relacionadas con la facilitacion del comercio,
también representa una contribucién importante. En él se especifica un conjunto de medidas que los paises de la
ASEAN se han comprometido a aplicar con miras a aumentar la conectividad y apoyar de esa forma los objetivos del
plan para la Comunidad del Africa Oriental (CAQ). Ademés de la prioridad otorgada al mejoramiento de la infraestruc-
tura fisica y los sistemas de transporte multimodal, su dimension de infraestructura institucional, que incluye marcos
acordados sobre la facilitacion del transito y el transporte entre Estados, asi como la ventanilla Unica nacional, aportara
probablemente importantes beneficios en términos de eficiencia, no solo en lo que respecta a conectar entre sf a los
socios regionales sino también con otros polos de actividad mundial. Ello deberfa contribuir a atraer inversiones adi-
cionales (tanto nacionales como extranjeras), lo que a su vez fomentard una mayor integracion en las cadenas de valor.

El cuadro 6.1 muestra los costos del comercio intrarregional e interregional. El Asia Central, que enfrenta costos relati-
vamente elevados en su comercio con otras regiones, tiene los costos mas bajos entre los paises en desarrollo en lo
que respecta al comercio intrarregional (64,8). La inversion en infraestructura v la facilitacion del comercio en el Asia
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Sudoriental ha contribuido a que esta region registre un bajo nivel de costos del comercio intrarregional (68,8), aunque
las distancias también influyen, puesto que se trata de mediciones ponderadas en funcion del comercio. No obstante,
la region aun tiene mucho camino por recorrer para reducir los costos del comercio al nivel de la UE (34,3) o de América
del Norte (14,8).

Cuadro 6.1 Promedio ponderado de los costos del comercio, por regiones

Comunidad América  Oriente Medio América Asia Asia Africa
UE27  delAfrica ESA  Latinay y Africa e el S ] Occidental y

Oriental el Caribe del Norte Central

UE27 343

Asia Central 673 64,8

Comunidad del

Africa Oriental 120 1460 1037

Américalatina 595 1584 1862 936

y el Caribe

Oriente Medio y

Africa del Norte 76,0 1094 910 135,0 483

e 65,5 1026 1250 92,3 72,2 148

el Norte

Asia Meridional 94,8 1365 1619 183,8 60,8 88,6 92,0

Asia Sudoriental 88,0 1195 155, 1279 694 719 103,6 68,8

Africa

Occidental 106,7 1682 93,7 123,7 1124 1054 99,6 162,0 1043

y Central

Nota: Las cifras reflejan los equivalentes ad valorem de los costos del comercio calculados sobre la base de Arvis et al. (2013) utilizando la
medicién de los costos del comercio propuesta en Novy (2013). Los datos muestran los promedios (ponderados en funcién del comercio), de
los costos del comercio de las distintas regiones correspondientes a 2010.

Fuente: OCDE (2015), estimaciones basadas en la base de datos sobre los costos del comercio de la CESPAP y el Banco Mundial.

En cambio, el Asia Meridional y América Latina y el Caribe, que gastan mucho menos en infraestructura fisica y en las
gue no existe coordinacion regional en materia de facilitacion del comercio, registran elevados costos en el comercio
intrarregional (92 y 93,6, respectivamente). En este caso, la inversién en el mantenimiento y la modernizacion de la
infraestructura existente y nueva podria dar un considerable impulso a la actividad econdmica, particularmente en
paises como Nepal, Bangladesh y el Pakistan, que registran el nivel de calidad mas bajo.

En el Africa Subsahariana, la lejania es también un factor fundamental que impide una mayor participacion en las
cadenas de valor mundiales. Ademas, el costo del comercio transfronterizo es en Africa considerablemente més elevado
que en otras regiones: segun el Indice Doing Business del Banco Mundial, en el Africa Subsahariana se requieren como
promedio 38 dias para importar y 32 dias para exportar mercancias a otros paises (Banco Mundial, 2012). Las estima-
ciones de los equivalentes ad valorem de los costos del comercio para cada una de las regiones incluidas en la muestra
confirma la carga que representan los costos del comercio para las empresas tanto dentro como fuera de sus regiones:
el costo del comercio intrarregional en el Africa Oriental y Meridional y el Africa Occidental y Central (103,7 y 104,3 res-
pectivamente) es aproximadamente el doble, el triple y el séxtuple del costo equivalente de la expediciéon de mercan-
cias en el Oriente Medio y Africa del Norte, la Unién Europea y América del Norte, respectivamente (cuadro 1),
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Dos componentes importantes de los costos del comercio: infraestructura comercial y facilitacion
del comercio

Estos resultados se ven confirmados por los de la encuesta realizada por la OCDE y la OMC para el Quinto Examen
Global de la Ayuda para el Comercio (cuadro 2). Las entidades y los paises analizados, incluidas 10 comunidades eco-
noémicas regionales o corredores de transporte y 62 paises en desarrollo, consideran que la facilitacion del comercio en
su sentido estricto (es decir, los procedimientos en frontera) es la fuente mas importante de costos del comercio para la
exportacion de mercancias (83,3% de los encuestados), junto con la infraestructura de transporte (80,6% de los encues-
tados) y otras medidas no arancelarias (79,2% de los encuestados). Otros tipos de costos del comercio, como los aran-
celes o el acceso a la financiacion para el comercio, se consideran menos relevantes.

En el caso de la exportacion de servicios, la infraestructura de transporte sigue siendo clave para el 68,1% de los encues-
tados, aunque el principal obstaculo es la infraestructura de redes (77,8% de los encuestados).

Cuadro 6.2 Cuestionario para los receptores de ayuda para el comercio sobre las fuentes

de los costos del comercio

{Cudles son las fuentes mas importantes de costos del comercio para la exportacion?

Opciones de respuesta Bienes Servicios
Procedimientos en frontera (facilitacion del comercio 83,3%

Aranceles, derechos y otras cargas 51,4%

Medidas no arancelarias (incluidas normas) 79,2%

Infraestructura de transporte 80,6% 68,1%
Infraestructura de redes (TIC, electricidad, telecomunicaciones) 55,6% 77,8%
Acceso a financiacion para el comercio 59,7%

Otros 4.2% 5,6%
No reconocimiento de las cualificaciones profesionales 44,4%
Restricciones a la presencia comercial 22,2%
Restricciones a la circulacion de personas fisicas 44,4%
Entorno normativo deficiente en materia de servicios 44,4%
Aranceles sobre productos utilizados como insumos (computadoras para 194%

servicios de TIC)

Bajo nivel de especializacion en los sectores de servicios 43,1%

Fuente: Ejercicio de vigilancia conjunto OCDE/OMC de la Ayuda para el Comercio (2015).

Con frecuencia se menciona al Asia Oriental como ejemplo de éxito en la reduccion de los costos del comercio. En lo
referente a la calidad de la infraestructura, Malasia y Tailandia estén a la cabeza de la region (véase el grafico 6.6). China
se sitUa un poco rezagada, aunque por delante de muchos paises asidticos. No es sorprendente que, por su menor
nivel de desarrollo y su ingreso tardio en la ASEAN, Camboya, la Republica Democratica Popular Lao y Viet Nam tengan
las infraestructuras de peor calidad de la regién. La posicion de liderazgo del Asia Oriental se evidencia claramente en
el proyecto de la Subregién del Gran Mekong, que incluye algunos de los mecanismos de facilitacion mas eficaces
entre todos los arreglos subregionales en el interior de la ASEAN (véase el recuadro 1). La Subregién del Gran Mekong
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promueve el regionalismo sin socavar el multilateralismo dado que se basa en la integraciéon de los mercadosy noen la
integracion institucional, en consonancia con la politica de la ASEAN de desarrollar su zona de libre comercio mediante
un ambicioso programa de liberalizacién en el contexto de un regionalismo abierto (Menon, 2005). En consecuencia,
la Subregién del Gran Mekong y los otros grupos subregionales se consideran factores constructivos, y no obstaculos,
para la integracién en la ASEAN, teniendo en cuenta asimismo que el plan de la Subregion del Gran Mekong hasta 2022
esta estrechamente armonizado con las hojas de ruta de la ASEAN.

Recuadro 6.1 Subregion del Gran Mekong

A fin de contrarrestar las crecientes disparidades de ingresos y hacer realidad la meta de una Subregién del Gran
Mekong libre de pobreza y ambientalmente rica, el Banco Asiatico de Desarrollo (BAsD) desarrollé el modelo de corre-
dor econémico, incorporandolo al programa para la Subregion del Gran Mekong. El objetivo fundamental de este
modelo es la construccion de carreteras transfronterizas entre los principales centros econémicos. A lo largo de esas
carreteras se encuentran mercados que constituyen nédulos finales y etapas intermedias de la conexién de zonas
lejanas y empobrecidas con los centros econémicos. En el contexto de la Subregién del Gran Mekong, gracias a los
corredores econémicos se ha logrado aumentar el crecimiento econémico en algunas provincias del Mekong me-
diante el mejoramiento de las carreteras en el corredor econdmico este-oeste y la terminacion del Segundo Puente
Internacional del Mekong. Ademds, actualmente el programa promueve la agricultura por contrata en la Republica
Democrética Popular Lao para los mercados tailandés y chino (cafia de azdcar, mafz y col). Mediante un programa
de capacitacién para el liderazgo destinado a funcionarios de la Subregién del Gran Mekong, denominado Plan de
Phnom Penh para el Fomento de la Gestién, el BAsD ha reforzado la capacidad de los funcionarios de nivel medio y
superior en esferas relacionadas con la competitividad y el crecimiento inclusivo.

Fuente: OCDE (2014).

La calidad de la infraestructura es inferior a la media en todos los paises del Asia Meridional salvo Sri Lanka (véase el
grafico 6.6), lo que podria menoscabar la integracidon no solo a nivel interno (esto es, la conexién con regiones mas
lejanas), sino también a nivel regional e internacional. Los resultados de la India y el Pakistan se sitGian entre los de Chinay
los de Indonesia, pero los demés paises del Asia Meridional se cuentan entre los de més bajo rendimiento en Asia, sobre
todo el Afganistan, Bangladesh y Nepal, que presentan resultados particularmente deficientes.

En comparacién con otras regiones en desarrollo, los paises de América Latina y el Caribe muestran resultados que
son superiores en promedio a los de Africa y del Asia Meridional en términos de densidad tanto vial como ferroviaria.
Incluso si se comparan con la regién del Asia Sudoriental, los paises de América Latina y el Caribe cuentan con redes
ferroviarias méas densas, aunque su red de carreteras no es tan extensa (Banco Mundial, 2015). Conviene advertir de que
las mediciones de la densidad de las redes viales y ferroviarias son indicadores imperfectos de la cantidad de servicios
de transporte aptos para el desarrollo de conexiones transfronterizas, en la medida en que no permiten determinar si los
centros de produccion estan conectados efectivamente con los mercados. En América Latina y el Caribe la calidad de la
red de carreteras, estimada tomando como indicador aproximado la proporcién de caminos no pavimentados, es rela-
tivamente mala si se compara con la de otras regiones en desarrollo: en promedio, casi el 70% de las carreteras de esta
region no estan pavimentadas, mientras que la proporcion es de menos del 30% en las regiones del Asia Sudoriental y
el Oriente Medio y Africa del Norte, y de menos del 50% en el Asia Meridional. En consecuencia, la mitad de los paises
se sitlia muy por debajo de la media del indice de calidad de la infraestructura.

En el caso de Africa, la lejania no puede considerarse solo en términos de distancia geogréfica; hay elementos cruciales
relacionados con la calidad de la infraestructura que exacerban esa condicion. El grafico 6.6 muestra que, a excepcion
de Sudéfrica y unos pocos paises mas pequenos, la mayoria de los paises de la regién tiene resultados por debajo de la
media mundial (la linea cero) en lo que respecta a la calidad de la infraestructura. Los paises sin litoral pueden resultar
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Grafico 6.6 Calidad de la infraestructura, por regiones
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desproporcionadamente afectados por la poca fiabilidad de las rutas de suministro, dado que las empresas se enfrentan
a un alto grado de incertidumbre con respecto al suministro de insumos por conducto de otras jurisdicciones, asi
como a sus costos de produccion. Segun datos referentes a casos concretos, las empresas en Burundi'y Zimbabwe, por
ejemplo se ven obligadas a mantener existencias de los insumos importados para abarcar hasta un afo de produccion
a fin de no quedarse sin reservas.

Tanto la Comunidad Econémica de los Estados de Africa Occidental (CEDEAQ) como la Unién Econémica y Monetaria
del Africa Occidental (UEMAO) han dado prioridad a la integracion del transporte por carretera en la subregién. La
CEDEAO puso en marcha un programa prioritario de transporte vial, que prevé la facilitacion del transporte transfron-
terizo por carretera y la construccion de una red vial para la zona occidental de Africa que incluye la carretera costera
transfronteriza de Lagos a Nouakchott y la carretera transaheliana de Dakar a N'Djamena. En otra fase del programa
estd prevista la interconexion vertical de tramos de carretera (norte-sur) con el fin de vincular a los paises sin litoral con
los paises costeros. Aungue ain no esta terminada, la red vial del Africa Occidental se considera uno de los logros méas
importantes del programa de integracion de la CEDEAO. El proyecto ferroviario de la CEDEAO no ha sido tan exitoso.
Aunque ha contado con el respaldo de una fuerte voluntad politica por parte de los paises miembros de la CEDEAQG,
resulta menos claro cudles son los organismos donantes que se han comprometido a financiarlo.

Recuadro 6.2 El transporte en la CEDEAO

Transporte vial

Segun célculos de 2006, mas del 80% (3.777 de los 4.560 kilémetros) de la carretera costera transfronteriza de Lagos
a Nouakchott estd terminado. Asimismo, se han terminado 3.894 kildmetros de la carretera transaheliana que une
Dakar a N'Djamena, que representan el 87% de la longitud total de 4.460 kildmetros. En 2012, la CEDEAO y la Republica
Popular China firmaron un acuerdo de cooperacion econémica. Una parte de ese acuerdo prevé la construccion de
una carretera costera de 2.000 kilémetros a lo largo del Africa Occidental entre Dakar y Lagos.

Transporte ferroviario

En 2002 se firmé un acuerdo de préstamo entre la CEDEAO y el BAfD a fin de realizar un estudio de viabilidad sobre
un plan maestro para una via férrea subregional. Esta via, de 1.178 kildmetros de longitud y con un costo estimado de
58.900 millones de dolares EE.UU, cuya finalidad es conectar a Nigeria con Benin, el Togo, Ghana y Cote d'lvoire, ha
avanzado muy lentamente. El proyecto ha suscitado considerables expectativas, pues se cree que puede transformar
el sistema de transporte de la regidon mediante la introduccion de nuevos servicios ferroviarios de alta velocidad para
el transporte de mercancias y pasajeros. El proyecto tiene el potencial de mejorar notablemente la circulacion de
mercancias y personas, generar empleo, aumentar la eficiencia, reducir los costos del comercio internacional y, a la
larga, fomentar el comercio intrarregional.

Fuente: OCDE (2014).

Sin embargo, la disminucion de los costos del comercio no guarda relacion solo con las infraestructuras para el comercio,
sino también con la facilitacion de los procedimientos comerciales. En cuanto al efecto adverso que los procedimientos
aduaneros engorrosos pueden tener en el comercio, el ejemplo de Sudafrica es sumamente revelador. Segun el Banco
Mundial (2010), en Nepal se requieren cerca de 200 firmas para el comercio de mercancias con la India, mientras que en la
India se requieren unas 140 firmas para el comercio con Nepal. Con todo, estos obstaculos no son exclusivos de los paises
sin litoral: en un importante puesto fronterizo entre Bangladesh v la India, es frecuente que los camiones tengan que
esperar mas de cuatro dias para atravesar la frontera (Banco Mundial, 2010).

El impacto potencial del grado de eficiencia de los puestos de frontera en el volumen y los costos del comercio y en los
indicadores de participacion en las cadenas de valor mundiales puede evaluarse de forma mas precisa mediante los
indicadores de facilitacion del comercio. Estos indicadores fueron elaborados por la OCDE para ayudar a los gobiernos
a programar y priorizar sus intervenciones en las esferas de politica abarcadas por el Acuerdo sobre Facilitacion del
Comercio. Los indicadores de facilitacion del comercio de la OCDE, que abarcan 152 paises de todos los niveles de
ingreso, aportan amplia informacion sobre los resultados comerciales a nivel regional.
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Recuadro 6.3 Puesto fronterizo entre la India y el Pakistan

La Indiay el Pakistan comparten un importante puesto fronterizo en Attari-Wagah, que constituye la Unica ruta terres-
tre para el comercio entre ambos paises. Aungue el comercio transfronterizo por ese punto se limita a 137 productos
mutuamente acordados por esos paises, la importancia del puesto para el mejoramiento de su comercio bilateral es
bien reconocida. Entre los principales productos que exporta la India al Pakistan se incluyen las tortas de soja, frutas
y verduras frescas, galletas, carne fresca, fardos de algodon, enseres domésticos y granulos de polipropileno. Por otra
parte, entre los principales productos que la India importa del Pakistan figuran piedra de yeso, escoria, polvo de yeso,
sal, ceniza de sosa, frutos secos, escamas causticas, datiles secos, hierbas, peréxido de hidrégeno, piedra caliza, calcio,
azucary enseres domésticos. En 2012, el Gobierno de la India establecié un puesto de control integrado en Attari, en
el Punjab indio, en la zona lindante con Wagah, en el Punjab pakistan.

El Gobierno de la India cuenta con una terminal de carga de 4.700 m?, un almacén de 7400 m? para las importaciones,
un almacén de 3400 m? para las exportaciones y un drea de estacionamiento de 55.000 m? para la tramitacion efi-
ciente de la carga. Se dispone de instalaciones integradas de ventanilla Unica, entre las que se cuentan habitaciones
especiales de cuarentena y aislamiento, centros de fumigacion, una estacion de pesaje en puente bascula, un sistema
de altavoces, barreras y dormitorios. En Wagah, en el lado pakistani del puesto de frontera, se estan construyendo
instalaciones analogas.

Segun los datos proporcionados por el Servicio de Aduanas de la India, en 2012-2013 el valor total de las importa-
ciones que entraron en el pais por esa frontera ascendié a 292 millones de dolares EE.UU. (el 54% del total de las im-
portaciones de la India procedentes del Pakistan en ese afo), frente a 161 millones de ddlares en 2011-2012, mientras
que el valor de las exportaciones ascendid a 509 millones de dolares en 2012-2013 (el 25% del total de las exporta-
ciones de la India al Pakistan en ese ano), frente a 229 millones de ddlares en 2011-2012. Este aumento del comercio se
debid principalmente al establecimiento del puesto de control integrado. Los propios comerciantes interesados han
sefalado que la creacion del puesto de control integrado ha reducido considerablemente sus costos de transaccion
y despacho de los envios en frontera.

Actualmente este puesto de control integrado esta en condiciones de procesar un nimero 10 veces mayor de cami-
ones, y el movimiento de carga entre ambos paises estd permitido durante 12 horas al dfa, mientras que antes el
limite era de ocho horas. Los problemas de congestién de trafico son insignificantes desde que se puso en marcha el
sistema de fichas para el despacho de la carga. En resumen, desde el establecimiento del puesto de control integrado,
el nimero de camiones y el volumen de las exportaciones e importaciones se han incrementado notablemente.

Fuente: OOCDE- OMC, relatos de experiencias concretas (2015).

El grafico 6.7 proporciona un panorama general del nivel de facilitacion del comercio en Asia, Europa y el Asia Central,
el Oriente Medio y Africa del Norte, América Latina y el Caribe, y el Africa Subsahariana, poniendo de relieve las diferen-
cias en el grado de aplicacion de las medidas de facilitacion del comercio incluidas en el Acuerdo sobre Facilitacion del
Comercio de la OMCYy las esferas en que podrifan introducirse mejoras mas sustanciales. Las principales disparidades de
aplicacion entre regiones se refieren a aspectos tales como las consultas y la oportunidad de formular observaciones, las
resoluciones anticipadas y, en menor medida, la simplificacién y armonizacion de la documentacion. La facilitacion del
comercio también puede fomentar el comercio intrarregional. Esta es una conclusion importante, pues las medidas de
facilitacion del comercio pueden actuar como elemento catalizador para consolidar las redes de produccién regionales.

Las consultas y la oportunidad de formular observaciones, junto con la disponibilidad de informacion relacionada con
el comercio, la proporcionalidad y transparencia de los derechos y cargas establecidos para la importaciéon y la exporta-
cion, la automatizacion de los procedimientos en frontera y la simplificacion de los procedimientos conexos constituyen
conjuntos de medidas para desarrollar la actividad relacionada con la oferta en las cadenas de valor (vinculaciones des-
cendentes) o la base de exportacion del pais de referencia (OCDE, 2015a). Por otra parte, las resoluciones anticipadas,
la simplificacion de los procedimientos y controles aduaneros, la proporcionalidad y transparencia de los derechos y
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cargas de importacion y exportacion y la automatizacion de los procedimientos en frontera parecen fomentar sobre
todo las actividades relacionadas con la demanda (vinculaciones ascendentes) de la cadena de valor. Estas conclusiones
subrayan claramente la importancia que tienen para las empresas la previsibilidad y la rapidez de la circulaciéon de las
mercancias a la hora de adoptar decisiones en materia de abastecimiento.

El andlisis basado en los indicadores de facilitacién del comercio de la OCDE también arroja una correlacion positiva
entre las mejoras del rendimiento resultantes de la facilitacion del comercio, por una parte, y la participacion en las
cadenas de valor mundiales, por la otra. El efecto de las medidas de facilitacion del comercio parece ser mas intenso
cuando el valor afadido se origina en las industrias de mediano a bajo nivel tecnolégico, como los sectores de la
mineria y extracciéon o los metales basicos, o en las industrias de mediano o alto nivel tecnoldgico, como las de equipo
de transporte, productos quimicos y equipo eléctrico y dptico, mientras que el sector de destino del valor anadido
corresponde a las industrias con un nivel tecnoldgico alto y mediano alto. La disponibilidad de informacion comercial
actualizada, suficiente y facilmente accesible, asi como la existencia de requisitos de documentacion simplificados y
armonizados a nivel internacional, parecen ser factores particularmente importantes en el caso del abastecimiento de
insumos extranjeros para el equipo de transporte, los productos quimicos y el equipo eléctrico y dptico.

Grdfico 6.7 Indicadores de facilitacion del comercio, por regiones
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Nota: Los valores de los indicadores de facilitacién del comercio oscilan entre 0y 2, correspondiendo 2 al mejor
rendimiento. Esos valores indican el rendimiento medio de cada grupo de paises segun los indicadores de facilitacion
del comercio.

Fuente: OCDE, Indicadores de facilitacion del comercio
StatLink Si=r http://dx.doi.org//10.1787/888933241362

Los indicadores de facilitacién del comercio de la OCDE también permiten examinar los distintos grados de repercu-
sion de las medidas de facilitacion del comercio en determinadas regiones y de ese modo poner de relieve las diversas
prioridades (OCDE, 2013). La simplificacion de los procedimientos en frontera es la esfera de politica que parece revestir
mayor importancia para mejorar las corrientes comerciales y reducir los costos del comercio en los paises europeos no
miembros de la OCDE, asi como en todas las regiones de Asia y en América Latina y el Caribe. En cambio, lo que més
parece importar en el Africa Subsahariana es la simplificacion de los documentos comerciales, y en el Oriente Medio
y Africa del Norte la automatizacion de los procesos fronterizos. Las posibilidades de realizar una amplia reforma de la
facilitacion del comercio a fin de reducir los costos del comercio son del 17% en el Africa Subsahariana, del 16,7% en el
Asia Meridional, del 16,2% en América Latina y el Caribe, del 12,7% en los paises europeos no miembros de la OCDE y el
Asia Central, del 15,9% en el Asia Oriental y del 10,2% en el Oriente Medio y Africa del Norte.
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Grafico 6.8 Reduccion potencial de los costos del comercio, por regiones
(en porcentaje)
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Fuente: Indicadores de facilitacién del comercio de la OCDE.
StatLink S http://dx.doi.org//10.1787/888933241372

INICIATIVAS REGIONALES DE FACILITACION DEL COMERCIO

La infraestructura relacionada con el comercio, la facilitacion del comercio y la creacién de un entorno propicio para el
comercio no solo son algunos de los principales desafios para la integracion en las cadenas de valor mundiales iden-
tificados por los andlisis econdémicos y las encuestas; también son temas centrales de la Iniciativa de Ayuda para el
Comercio. A menudo estas cuestiones se abordan en el marco de las iniciativas de cooperacion regionales, cuya fina-
lidad es fomentar el comercio y la inversién dentro de las regiones, lo que a su vez refuerza las redes de produccion
regionales. £l argumento mdés evidente a favor de esas iniciativas destinadas a abordar el problema de los costos del
comercio se basa en la geografia, dado que muchos de esos costos dependen de factores regionales. Entre las inicia-
tivas regionales en esta esfera se cuentan la utilizacién conjunta de las instalaciones fronterizas o la armonizacién vy la
cooperacion regionales con miras a eliminar duplicaciones (que surgen debido a la existencia de normas distintas en
los paises) y costos de friccion (por ejemplo, la utilizacion ineficiente del tiempo a causa de la repetida carga y descarga
de las mercancias).

Distribucién regional de la ayuda destinada a la facilitacion del comercio

Como han sefalado Helble et al. (2012), la proporcién de desembolsos de ayuda para el comercio destinada a la facili-
tacion del comercio en sentido estricto (es decir, los procedimientos en frontera), en comparacion con los desembolsos
destinados a la infraestructura, apenas se ha modificado a lo largo del tiempo. Sin embargo, se observan considerables
diferencias entre las regiones. Durante el periodo 2004-2013, el porcentaje de la financiacion destinado a la facilitacion
del comercio vari6 del 1,2% en la region del Asia Meridional a un 12,3% en la del Africa Subsahariana (grafico 6.9). En
cuanto a la infraestructura, la mayor parte de la financiacion se destina al transporte (95% en el Asia Meridional y el Asia
Oriental). El apoyo prestado a la infraestructura de comunicaciones alcanza su nivel mas elevado en el Asia Oriental y
Meridional, el Oriente Medio y el Africa Subsahariana.

En el Asia Central, la mayor parte de la ayuda se destina a proyectos de infraestructura de transporte. Entre estos
destaca el consistente en el desarrollo de un corredor denominado Cooperacion Econdmica Regional de Asia Central
(CAREQ). En 2011, al final del primer decenio de aplicacién del programa, se formulé el marco estratégico del Programa
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de Cooperacién Econdmica Regional de Asia Central para 2011-2020 (CAREC 2020) y se reformularon los objetivos ori-
ginales del programa en un conjunto de objetivos mds precisos (véase el recuadro 6.4). Las estrategias y los planes de
accion a nivel sectorial se han redefinido a fin de armonizarlos con los objetivos del CAREC 2020, teniendo en cuenta la
experiencia adquirida a la luz de la aplicacion y las respuestas a los cambios del entorno. La composicion del CAREC se
ha ampliado e incluye actualmente al Pakistan y Turkmenistan.

Grafico 6.9 Corrientes de ayuda destinadas a la facilitacion del comercio
y a la infraestructura durante el periodo 2004-2013, por regiones
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Fuente: OCDE, sobre la base de datos del SNPA de la OCDE.
StatLink Si=r http:/dx.doi.org//10.1787/888933241387

Los elementos de infraestructura y de facilitacion del comercio también pueden combinarse en los proyectos regio-
nales, como la Estrategia de Facilitacion del Transporte y el Comercio en el CAREC, que incluye asimismo un compo-
nente de facilitacion del comercio administrado por el Comité de Cooperacién Aduanera. Los aspectos mixtos del
proyecto han contribuido a reducir el tiempo medio de despacho en los cruces de frontera en un 8%, o en casi una
hora, de 109 horas en 2012 a 10,0 horas en 2013 (Informe anual de medicion y seguimiento del desemperio de los corre-
dores del CAREC, 2013). En particular, se acortd notablemente el tiempo requerido para cruzar la frontera, de 89 horas a
5,6 horas en promedio, gracias a una tramitacién mas &gil en casi todos los corredores.

Un proyecto vial africano en el que se tratd de combinar elementos de facilitacion del comercio con componentes de
infraestructura de transporte, aungue con menos éxito, es el proyecto de facilitacién del transporte comercial entre
Abidjan y Lagos, puesto en marcha por la CEDEAO. Ademés de mejorar la infraestructura vial del corredor, este proyecto
incluye elementos como la coordinacidn y la supervision y evaluacion de los progresos realizados en el corredor. Una
evaluacion preliminar indica que el proyecto se esta desarrollando de forma gradual. Sin embargo, se observan defi-
ciencias de aplicacion, en particular una insuficiente identificacién nacional con el proyecto, asi como problemas rela-
cionados con la reunién de datos, factor que permitiria evaluar mejor sus resultados.

Los proyectos centrados especificamente en la facilitacion del comercio son predominantes en el Africa Subsahariana.
Recientemente, de conformidad con el plan de accion de la Nueva Alianza para el Desarrollo de Africa (NEPAD), la
CEDEAO y la UEMAO establecieron un programa regional de facilitacion del transporte y el trdnsito por carretera entre
Estados del Africa Occidental (la UE ha prometido 63,8 millones de euros por concepto de asistencia técnica a este pro-
yecto con cargo al noveno Fondo Europeo de Desarrollo). El programa incluye las siguientes actividades: simplificacion y
armonizacion de los reglamentos, procedimientos y documentos relativos al trasporte por carretera; establecimiento de
puestos conjuntos de control fronterizo en los corredores interestatales; y creacién de observatorios a fin de identificary
analizar las préacticas anormales que impiden el trafico fluido por la red de carreteras. Pese a que se han logrado algunos
progresos, los Estados miembros han encontrado muchas dificultades en la aplicacion de los programas de facilita-
cion del transporte. A la luz de un andlisis del grado de aplicacion realizado por la Comision de la CEDEAO y la Agencia
de los Estados Unidos para el Desarrollo Internacional (USAID), se pusieron de relieve varios factores que frenaban
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la aplicacion eficaz, incluidos un escaso nivel de promulgacion de los protocolos del Plan de Liberalizacion del Comercio
de laCEDEAO en la legislacion nacional y una insuficiente divulgacion de las normas y los procedimientos conexos. Esto
demuestra que los agentes econémicos no estan suficientemente familiarizados con las convenciones del programa de
facilitacién del transporte interestatal. En consecuencia, siguen existiendo numerosos puestos de control y obstaculos
no arancelarios debido a una falta de coordinacién de los procedimientos aplicables a las mercancias y las personas.

Recuadro 6.4 CAREC

En consonancia con los objetivos del CAREC 2020, el Comité Coordinador del Sector del Transporte y el Comité de Co-
operacion Aduanera del CAREC han venido aplicando conjuntamente la Estrategia de Facilitacion del Transporte y el
Comercio del CAREC. Esta Estrategia tiene tres objetivos principales, a saber: 1) la creacién de corredores competitivos
en laregion del CAREG; 2) la circulacion eficiente de personas y mercancias por los corredores del CAREC y a través de
las fronteras; y 3) redes de transporte y comercio sostenibles, seguras y adaptadas a las necesidades de los usuarios. El
enfoque consolidado de la Estrategia tiene por objeto aprovechar al maximo los recursos dedicados al fomento de la
competitividad y el comercio de la region.

En 2013 se realizd una evaluacion de mitad de periodo de la Estrategia de Facilitacién del Transporte y el Comercio a
fin de mejorar la contribucion de los productos del sector mediante una revisién de sus vinculaciones.

En 2012 ya se encontraba en buen estado el 80% de las carreteras del corredor que segun la Estrategia para 2008-
2017 debian estarlo para 2013. En 2013 se construyeron o modernizaron 1.312 kildmetros, rebasando la meta de 1.200
kilometros fijada para ese ano; esto también representa el 17% del total de 7.800 kildmetros de corredores cuyo me-
joramiento estd previsto para 2020. Como resultado de estos progresos, durante el periodo 2008-2013 se terminaron
en total 4970 kilémetros de tramos de carretera, lo que equivale al 85% de los 24.000 kilbmetros cuya renovacion esta
prevista. Los tramos de carretera restantes son el de Bishkek a Torugart en la Republica de Kirguistan, la carretera Este-
Oeste en Azerbaiyan, la carretera regional del Oeste en Mongolia y la carretera de Aktau a Beyneu en Kazajstan. Casi
se ha concluido la rehabilitacion en curso de la carretera regional de Ulan Bator a la frontera rusa, que ya esta abierta
al tréfico de vehiculos.

En cuanto a la red ferroviaria, estan terminados unos 3.226 kildmetros, o cerca del 85%, de los 3.800 kilémetros pre-
vistos. En 2013 se inici¢ la construccién del tramo Atamyrat-Ymamanzar-Akina (88 kilémetros). En otros subsectores
de transporte, como la aviacion civil, los puertos y los centros logisticos, estédn en curso de ejecucion 13 proyectos.

La resultante Estrategia de Facilitacion del Transporte y el Comercio para 2020, que incluye un plan de accion para su
aplicacion durante el periodo 2014-2020, tiene por objeto alcanzar las tres metas originales de forma mas eficiente
y completa. La terminacién de los seis corredores multimodales estratégicos sigue siendo una prioridad. La Estrate-
gia para 2020 también prevé extensiones de algunos corredores a fin de: 1) asegurar la conexion con los puertos;
2) ofrecer rutas alternativas en los corredores existentes; 3) aumentar la cobertura y la interconectividad geograficas;
4) incluir una red ferroviaria, ideal para el transporte de carga a destinos lejanos; y 5) crear centros intermodales.

Fuente: OCDE, 2014.

Los puestos conjuntos de control fronterizo establecidos por la CEDEAO también han suscitado considerables expec-
tativas pero aun se enfrentan a importantes problemas debido a la falta de financiacion para el establecimiento de los
puestos pendientes y a una insuficiencia de capacidad y conocimientos en los Estados miembros, lo que les impide
apoyar a la CEDEAO en la ejecucion de los proyectos relativos a los puestos conjuntos de control fronterizo, como se
sefald en una reciente evaluacion del proyecto.

La segunda regién que mas ayuda ha recibido para la facilitacion del comercio es América Latina. Por ejemplo, en
el marco del Proyecto Mesoamérica, con apoyo del BID (véase el recuadro 7), se puso en marcha el Procedimiento
Mesoamericano para el Transito Internacional de Mercancias (TIM), un sistema electrénico para la gestion eficiente
de las mercancias en transito de México a Panama. En el Brasil, los sectores empresarial y estatal colaboraron en la
aplicacion de un proyecto para trazar un mapa del comercio exterior con miras a reducir los obstaculos internos al
comercio de mercancias. Este proyecto, que se ha considerado un ejemplo exitoso de alianza publico-privada (véase
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Foro Econémico Mundial, "Enabling trade - catalysing trade facilitation agreement implementation in Brazil"), sent las
bases para la puesta en marcha de la ventanilla Unica del Brasil. El Brasil se propone asimismo realizar proyectos ana-
logos en el Uruguay y el Paraguay prestandoles asistencia técnica y financiera.

Recuadro 6.5 Puestos conjuntos de control fronterizo en la CEDEAO

El programa incluye la construccion y el equipamiento de puestos (conjuntos) de control fronterizo, con escéners y
estaciones de pesaje en puente bascula. Hasta la fecha se han terminado los puestos de Togo/Ghana y Benin/Niger.
Entre los elementos en curso de habilitacion se cuentan los puentes de Nigeria/Benin, Benin/Togo y Gambia/Senegal.
Los dos ultimos se realizan con financiacion del Banco Africano de Desarrollo. Los tres restantes puestos conjuntos de
control fronterizo que requieren financiacion son los de Elubo/Noé (Ghana/Céte d'lvoire), Kouremale (Guinea/Mali) y
Paga (Ghana/Burkina Faso).

Como parte del programa se ha establecido asimismo una guia regional genérica para ofrecer orientacion sobre el
establecimiento y funcionamiento de los puestos conjuntos de control fronterizo en el Africa Occidental. EI marco
incluye asimismo un compendio de manuales de procedimientos operacionales que contiene todos los proced-
imientos que han de aplicarse en cada puesto de frontera oficial, con especificaciones adaptadas a la situaciéon de las
distintas fronteras.

El concepto de puesto conjunto de control fronterizo se basa en el intercambio de informacién y la interconexion
de los sistemas de administracion aduanera. Se utilizaré la TIC para asegurar la inspeccién y los controles en frontera
de forma simultanea. Los principios establecidos por la Organizacion Mundial de Aduanas en materia de gestion in-
tegrada de las fronteras, ventanillas Unicas y gestioén de riesgos se adoptaran e incorporaran en las actividades de los
funcionarios y los organismos que intervienen en la frontera a fin de reducir al minimo el tiempo'y el costo del transito
fronterizo. El concepto incluye asimismo la capacitacion de los funcionarios de control fronterizo y la sensibilizacion
de los usuarios.

Fuente: OCDE (2014).

Recuadro 6.6 Mapa del comercio exterior del Brasil

El proyecto para la elaboracion de un mapa del comercio exterior del Brasil se llevé a cabo gracias a una asociacion
de la Confederacion Nacional de Industria (CNI) y Alianga PROCOMEX (una alianza en la que participan empresas y
asociaciones comerciales a fin de contribuir a la modernizacion de los procedimientos aduaneros en el Brasil), con el
Ministerio de Finanzas (del que depende la autoridad aduanera) y el Ministerio de Desarrollo, Industria y Comercio
Exterior. Como parte del proyecto se realizd un diagnostico de los obstaculos y se formularon recomendaciones en-
caminadas a mejorar el proceso de importacion y exportacion. El Gobierno utilizé los resultados del mapa como base
para la creacién de la ventanilla Unica del Brasil.

La finalidad del proyecto era proporcionar al Gobierno un mapa de los procesos de importacion y exportacion ad-
ministrados por los servicios aduaneros en el que se identificaran los sistemas, las normas y las oportunidades a fin
de aumentar la eficiencia de los procesos de autorizacién y despacho en el Brasil. Otro resultado del proyecto fue una
lista de recomendaciones del sector privado sobre la base del mapa trazado y una resefa de los aspectos cuyo disefio
podia mejorarse y de las normas que debian modificarse, que fueron elaboradas conjuntamente por las autoridades
gubernamentales y el sector privado.

En el transcurso del proyecto se celebraron 59 reuniones entre la administracién y el sector privado, representado
por 118 grandes empresas con actividades de comercio, asi como por asociaciones empresariales de los sectores mas
importantes. El mapa de cuatro procesos, correspondientes a la exportacion por tierra, mary aire y los procedimientos
de admisién temporal, ya esta terminado. El mapa de los procedimientos de importacién por mar, tierra y aire y de los
procedimientos de regimenes de exportacion especificos alin esta en curso.

Fuente: OCDE-OMC, relatos de experiencias concretas, 2015.
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En cambio, el Asia Meridional ha sido destinataria de pocos proyectos de asistencia centrados en la facilitacion del
comercio en sentido estricto, pese a haber recibido bastante ayuda para infraestructura relacionada con la facilitacion
del comercio. No obstante, las reformas en materia de facilitacion del comercio iniciadas en el puesto fronterizo de
Attari-Wagah han desempefiado un papel importante en el mejoramiento del comercio entre la India y el Pakistan y
han transformado los medios de subsistencia de la poblacién de las zonas fronterizas (véase el recuadro 6.3).

COOPERACION REGIONAL

Como ya se ha explicado, la ayuda para el comercio regional puede contribuir notablemente a las redes de produc-
cion e intensificar la participacion en las cadenas de valor. En la siguiente seccidn se analizan los agentes y las inicia-
tivas regionales que contribuyen a mitigar los obstaculos para la creacion y ampliacion de las redes de produccién y
a facilitar la participacion en las cadenas de valor.

En Asia

En el curso de diversas oleadas de liberalizacion unilateral y cooperacion regional, el Asia Oriental se ha orientado mas
hacia el exterior y se ha vinculado en mayor medida a las redes de produccién mundiales. Estos logros son resultado
de la cooperacion en el marco de la ASEAN. Las economias en transicion de la ASEAN tienden a valorar mas la coope-
racion regional y han recibido una mayor cantidad de fondos por concepto de ayuda para el comercio nacional, lo que
ha facilitado el mejoramiento de los vinculos del comercio y la inversion extranjera directa. La finalidad del plan para la
Comunidad Econdmica de la ASEAN aprobado en 2007 era movilizar los recursos necesarios para alcanzar sus objetivos,
los cuales también podian reflejarse en la agenda para el desarrollo después de 2015.

La aplicacion eficaz de los programas incluidos en el plan econémico comunitario de la ASEAN es indispensable para
mantener la vibrante integracion de la ASEAN en la dindmica regién de Asia y el Pacffico. Como uno de los principales
facilitadores de las redes de produccion de la region, la Comunidad Econdmica de la ASEAN ayudard a vincular a la
region con los mercados mundiales y de esta forma generara empleo en un contexto de regionalismo abierto. Esa inte-
gracion impulsada por el mercado se ve ahora acelerada por la decision intergubernamental de adoptar una carta de
la ASEAN, lo que aumenta las expectativas de obtener resultados ain mejores en esta regién. Sin embargo, algunos
miembros son reacios a llevar adelante reformas aduaneras de alcance regional (la ventanilla Unica de la ASEAN, el
documento de declaracién de aduana y los certificados de origen de la ASEAN avanzan lentamente); la ayuda para el
comercio a nivel nacional parece ser mas eficaz y las mejoras en materia de gestién aduanera no han sido parejas en los
distintos paises miembros.

El Banco Asiatico de Desarrollo (BAsD) viene apoyando las actividades relacionadas con el comercio incluso desde
antes de que se pusiera en marcha la Iniciativa de Ayuda para el Comercio, en particular los proyectos de infraes-
tructura de dmbito transfronterizo, la facilitacion del comercio y la modernizacion de las aduanas, la promocién y
diversificacion de las exportaciones y el apoyo normativo e institucional a los regimenes comerciales. Sin embargo,
hasta el lanzamiento de la Comunidad Econdmica de la ASEAN, en 2007, el BAsD no adopté un enfoque regional en
sus operaciones relacionadas con el transporte y la energia. Actualmente esta alinedndolas estrechamente con la
puesta en marcha efectiva de la Comunidad Econémica de la ASEAN, lo que entrafia un mayor fomento de las ini-
ciativas de cooperacion regional en diversas esferas, como la logistica, el comercio y los corredores econémicos. El
BAsD también presta apoyo a diversas actividades de la ASEAN que son esenciales para las estrategias generales del
conjunto de programas subregionales (como el proyecto de la Subregion del Gran Mekong descrito anteriormente).
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En América Latina y el Caribe

Los paises de América Latinay el Caribe han venido incorporando medidas de facilitacion del comercio en sus iniciativas
regionales y acuerdos de libre comercio. La tercera parte de los acuerdos comerciales preferenciales de América Latinay
el Caribe incluye compromisos de facilitacién del comercio. No existe una Unica iniciativa que abarque a todos los paises
de la region, como ocurre en el Asia Oriental.

El acuerdo marco de la iniciativa de la Alianza del Pacifico contiene un capitulo sobre facilitacién del comercio y coopera-
cion aduanera en el que se incluyen disposiciones de facilitacién del comercio relativas a la publicacion de informacion,
las resoluciones anticipadas vy los procedimientos de apelacion y revision de decisiones administrativas, la separacion
entre el levante de las mercancias y la determinacion definitiva de los derechos de aduana, impuestos, tasas y cargas, y
la adopcién de sistemas de gestion del riesgo. Ademads, la Alianza del Pacifico ha venido colaborando estrechamente
con el sector privado a fin de tener en cuenta las cuestiones que los empresarios latinoamericanos de la regién consi-
deran mas importantes.

Los paises centroamericanos han hecho hincapié en la armonizacién de los procedimientos aduaneros vy el estable-
cimiento del Cédigo Aduanero Uniforme Centroamericano (CAUCA) y su Reglamento (RECAUCA), actualmente en su
cuarta version. Esto ha ido acompafnado de notables progresos a nivel interno, como las ventanillas Unicas para el
comercio exterior establecidas en Costa Rica, Guatemala y Panama. Estas ventanillas Unicas redinen a todas las entidades
y organismos e instituciones gubernamentales encargados del comercio exterior en un Unico punto de contactoy han
facilitado enormemente las formalidades para las exportaciones al reducir el tiempo y los costos de tramitacion.

Recuadro 6.7 El proyecto TIM

El programa piloto, ejecutado por El Salvador, esta terminado para un gran nimero de rutas, puestos de aduanas y
operaciones de transito. Sin embargo, segun el coordinador de operaciones técnicas del proyecto en El Salvador, no
todos los paises aplican el programa al mismo ritmo. En diciembre de 2012, el proyecto TIM estaba en funcionamiento
desde la frontera meridional de México hasta Panama y en algunos puertos.

El proyecto TIM, que puso en marcha en 2008 el Banco Interamericano de Desarrollo, es también un ejemplo de
cémo se ha utilizado la ayuda para promover la armonizacion de los procesos aduaneros. El proyecto, centrado en
el cruce fronterizo de El Amatillo entre Honduras y El Salvador, implanté un sistema electrénico con utilizacion de
un Unico documento de transito fronterizo a fin de simplificar y armonizar los dilatados trdmites. Se ha comunicado
una reduccion del 87% del tiempo necesario para el cruce de la frontera por El Amatillo, que ahora se realiza en ocho
minutos en lugar de los 62 minutos que requerfa anteriormente, y se ha reducido asimismo la documentacién nec-
esaria. El TIM también ha permitido mejorar la rastreabilidad de las mercancias que atraviesan la frontera, recaudar
ingresos por concepto de impuestos y hacer estimaciones de riesgos. El éxito del proyecto dio lugar a la puesta en
marcha de proyectos similares en otros puntos fronterizos de la regién gracias a una financiaciéon adicional de 950.000
dolares EE.UU. destinada a México, Guatemala, Nicaragua, Costa Rica y Panama.

La préxima fase del TIM, el Transito Internacional Multimodal de Mercancias (corredor del Pacifico) abarca a Belice,
Colombia, la Republica Dominicanay la Zona de Libre Comercio de Colén en Panama. La cooperacion para el proyec-
to, que cuenta con apoyo del BID, comenzd en 2012. El proyecto se encuentra en sus etapas iniciales, centradas en
la busqueda y contratacion de expertos en transito de mercancias. La coordinacion entre los diversos proyectos es
importante para impulsar en medida sustancial la integraciéon de los mercados y, en Ultima instancia, el fomento de
las exportaciones y el aumento de la competitividad. Esto es particularmente cierto en este caso, dado que ese Ultimo
proyecto estd relacionado con el proyecto de interoperabilidad de la ventanilla Unica, cuya finalidad es poner en mar-
cha una ventanilla Unica con miras a simplificar los procedimientos comerciales en los paises centroamericanos. Este
ultimo proyecto esté en su fase preliminar, con un grado de aplicacion del 20%.

Fuente: OCDE-OMC, relatos de experiencias concretas, 2015.
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El Proyecto Mesoamérica se centra en la facilitacion del comercio y la competitividad y ha promovido iniciativas tales
como el Transito Internacional de Mercancias (TIM) para facilitar el cruce de las mercancias a través de las fronteras
mediante la simplificacion de los procedimientos aduaneros, el mejoramiento de los controles fiscales y de la rastre-
abilidad de las operaciones comerciales, y la puesta en marcha de sistemas modernos de analisis del riesgo (véase el
recuadro 7). Andlogamente, en la region del Caribe los jefes de Estado de la Asociacion de Estados del Caribe estable-
cieron en 2014 un grupo de trabajo sobre facilitacion del comercio, y las administraciones de aduanas de los paises de
la region convinieron en vincular sus sistemas de informacion y ampliar el sistema TIM.

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID) viene apoyando la integracion desde sus comienzos y, en el contexto del
noveno aumento general del capital del Banco, ha reforzado esta prioridad institucional mediante el establecimiento
de una meta para 2015 consistente en invertir el 15% de sus préstamos en proyectos de integracion. Este importante
mandato destinado a estimular la integracion mundial y regional de los paises de América Latina y el Caribe requiere
soluciones més creativas y dindmicas. El fondo del BID es el principal proveedor de ayuda al sector de infraestructura en
América Latina. En efecto, el costo estimado de todas las inversiones realizadas en el marco del Proyecto Mesoamérica
en los dmbitos de la energfa, la facilitacion del comercio y el transporte asciende a unos 3.000 millones de dolares EE.UU.
Los recursos de ayuda para el comercio destinados directamente al Proyecto Mesoamérica suman 13,3 millones de
dolares, de los que 10,8 millones son administrados por el BID.

En Africa

En Africa existen varios proyectos multinacionales y regionales de ayuda para el comercio, en curso de ejecucion o en
fase de planificacion. Estos proyectos se centran principalmente en el desarrollo de las redes de transporte y en la faci-
litacion de la circulacion de personas, mercancias y medios de transporte por todos los pafses de la subregién. En los
ultimos afios, un gran nimero de comunidades econémicas regionales y gobiernos de Africa ha llevado a cabo ini-
ciativas de facilitacion del comercio. En general, sus esfuerzos se han concentrado en la eliminacion de las barreras de
caracter no fisico que obstaculizan el transporte en los principales corredores de transito, en particular los que conectan
a los paises sin litoral con los puertos marftimos.

El COMESA establecié el Programa de facilitacion del comercio y el transporte -que incluye la modernizacion y automa-
tizacion de los procesos aduaneros- y el Sistema de Informacion Anticipada sobre la Carga (SIAC), una herramienta inte-
grada de gestién logistica del transporte para la localizacion de equipo de transporte y partidas de carga en vias férreas,
puertos, carreteras y otros componentes de las redes de transporte.

La CEDEAO y la UEMAO tienen varios programas en curso, incluido el programa de facilitacion del transporte y el tran-
sito por carretera para el Africa occidental, cuya finalidad es mejorar el acceso de Burkina Faso y Mali a los puertos de
Ghana, y el programa de facilitacién del transporte y el comercio entre Abidjan y Lagos, ejecutado conjuntamente por
la UEMAO y la CEDEAQ. El objetivo de este programa es reducir los obstaculos al comercio y el transporte en los puertos
y las carreteras a lo largo de ese corredor mediante la creacién de un mecanismo que identifique positivamente a los
operadores con acceso autorizado.

La CAQ, junto con sus Estados asociados, esté ejecutando el Proyecto de facilitacion del comercio y el transporte para
Africa Oriental (bajo la direccion del Organismo de Coordinacion del Transporte de Transito del Corredor Norte). Su obje-
tivo principal es reducir los obstaculos no arancelarios y la incertidumbre relativa al tiempo de transito en los principales
corredores.

La Comunidad del Africa Meridional para el Desarrollo (SADC) ha elaborado una Ley Modelo de Aduanas e identificado
nuevos corredores comerciales, algunos de los cuales ya estdn en una primera fase experimental. Ademds del puesto
de frontera con ventanilla Unica de Chirunduy, se estan haciendo esfuerzos por crear otros puestos entre Sudafrica y
Mozambique en Ressano Garcia/Lebombo y entre Sudéfrica y Zimbabwe en Beitbridge.
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El BAfD ha colaborado estrechamente en las actividades de facilitacion del comercio. En marzo de 2012 establecio el
Fondo Africano para el Comercio, dotado con varios millones de dolares, que es un organismo de asistencia técnica al
comercio cuyo objetivo es acelerar la integracion de los paises miembros de las regiones y las comunidades econémicas
regionales en los sistemas de comercio regionales y mundiales. El Fondo se dedicara principalmente a mejorar la faci-
litacién del comercio en los paises miembros y las comunidades econdmicas regionales, y prestara asistencia técnica
para apoyar la aplicacion de los planes de accién de los paises miembros y las comunidades econdmicas regionales en
la esfera del comercio. El Fondo Africano para el Comercio es actualmente uno de los organismos de financiacion de la
asistencia técnica al comercio con mayor dotacion del continente.

CONCLUSIONES

Como demuestra la creciente participacion de muchos paises en desarrollo en las cadenas de valor mundiales, la
fragmentacion de la produccién y la formacion de cadenas de valor mundiales ofrecen nuevas oportunidades a sus
empresas y trabajadores. Si bien el grado y el caracter de la integracion en las cadenas de valor mundiales, asf como los
beneficios resultantes, dependen de factores tales como la dotacion de recursos, el tamano y la ubicacién geogréfica
de una economia, también estan sujetos a la influencia de diversos factores relacionados con la politica comercial y
medidas conexas. En particular, los bajos aranceles de importacion, tanto en el mercado interno como en los mercados
de exportacion, la participacion en acuerdos comerciales regionales (ACR) y la apertura del pais a la inversion extranjera
directa son factores que pueden facilitar la participaciéon en las cadenas de valor mundiales.

Varias otras esferas del desarrollo econémico e institucional que revisten importancia para las cadenas de valor mun-
diales se inscriben en el marco de la Iniciativa de Ayuda para el Comercio. En particular, se estima que la facilitacion del
comercio y la calidad de la infraestructura, asi como otros componentes relacionados con la facilitacion del comercio
(los derechos de propiedad, por ejemplo), tienen repercusiones considerables para la integracion en las cadenas de
valor mundiales, en algunos casos mucho mayores que las de determinados componentes convencionales de la poli-
tica comercial. El importante papel que se suele asignar a la facilitacién del comercio en particular es coherente con las
respuestas a las encuestas realizadas conjuntamente por la OMCy la OCDE en 2015 y pone de relieve la creciente sensi-
bilizacion de los socios y las comunidades econdmicas regionales sobre la necesidad de abordar las cuestiones relativas
a la facilitacion del comercio a fin de disminuir los costos del comercio y aumentar la participacion en las cadenas de
valor mundiales.

Es mucho todavia lo que cabe mejorar en esa esfera. Africa, el Asia Meridional y América Latina estan bastante atrasadas
en lo que respecta a los costos del comercio debido a la insuficiente calidad de su infraestructura y a la lentitud de sus
progresos en algunos aspectos de la facilitacién del comercio, como los procedimientos en frontera.

La cooperacion regional puede ser una estrategia eficaz para promover la integracion en las cadenas de valor y aumentar
la integracion regional, en particular tratando de superar los obstaculos que son de caracter regional mas que nacional.
Las repuestas a las encuestas conjuntas de la OMC y la OCDE en 2015 confirman que se han adoptado medidas en las
principales esferas. El andlisis de las iniciativas multinacionales y regionales de ayuda para el comercio muestra que
algunos de los proyectos estan arrojando resultados satisfactorios, mientras que otros no han logrado avanzar en igual
medida.

Uno de los principales desafios para el futuro es la necesidad de contar con una mejor coordinacién reional de los pro-
yectos de infraestructura y de facilitacion del comercio en sentido estricto, como se ha hecho en la Subregién del Gran
Mekong y el CAREC. Por ejemplo, en el Africa Subsahariana los proyectos de facilitacion del comercio en sentido estricto
cuentan actualmente con abundante financiacion, pero no se dispone de la infraestructura de transporte y comunica-
ciones necesaria para que esos proyectos de facilitacion del comercio sean realmente eficientes y permitan reducir los
costos del comercio. En cambio, el Asia Oriental ha aplicado con gran eficiencia programas de facilitacion del comercio,
con el apoyo paralelo de importantes proyectos de infraestructura fisica destinados a aumentar no solo el nimero sino
también la calidad de los transportes y las comunicaciones.
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Anexo 6.A1 Factores que determinan la participacion, por grupos de ingreso, segiin EORA

ASCENDENTE
Total Paises deingreso  Paises de. ingreso  Paises de.ingreso
alto mediano bajo
| Il | ] | Il | Il

Aranceles cobrados -0,095*  -0,054"  -0,046 -0019  -01322  -0135*  -0,071 -0,069
(promedio ponderado) 0029 (00300 (0037) (004) (0052 (0052 (0047)  (0,052)
Aranceles pagados 0,084 0,082} -0266°  -0,251° -0,004 -0,005 0,067’ 0,066
(promedio ponderado) (00290 (0028  (008)) (0082 (0065 (0065  (0,036)  (0,036)
Porcentaje de importaciones ons! 0,065 -0210°  -0,260° 0,089 0,088 0,206° 0,206°

cubierto poracuerdos comerciales 051y (0058) (0063 (0069 (0185  (0185) (0063  (0063)
preferenciales

Porcentaje de exportaciones -0,088 -0,086 0,018 0,092 -0,044 -0,041 -0,06 -0,061

cublerto por acuerdos comerciales  (h057)  (0056)  (0074)  (0089)  (0184)  (0183) (0064  (0063)
preferenciales

Apertura a la IED observada 0489 0484° 0,852* 0,842 0,680° 0678 01613 0,162}
(0053 (0052  (0056)  (0,055) (0,162 0163)  (0050)  (0,050)

Porcentaje de manufacturas 0,228} 0,303° 0,652* 0,658° 0,559° 0,558° -0006  -0,007
enel PIB (0070) (0075 (0051  (©051) (0164 (0164 (0063  (0063)
Distancia al centro manufacturero -0,07 -0,121" 0449 0,391 0,05 0,078 -0,292*  -0,290°
mas cercano (log) (0070)  (0065) (0102  (0106)  (0191)  (0213) (0077)  (0078)
Distancia a la actividad econdmica  -0,146 -0,106 -0,524° -0465° -0,271 -0,298 0,126 0,124

(log) (0094 (0089 (0084 (009 (0261  (0281) (0115  (0115)
PIB (Iog) 0149 -0112° 0106 0021  -0747° 0897 1039  -0,871

0012) (0009 (0009 (0,043 (0,133) ©0274) (0,219 (1,061)

Poblacién (log) -0,134° -0438° 0,046 -0,019
0,018) 0,216) (0,058) (0,104)

Efectos fijos anuales Si S Si Si S Si Si S

Errores estandar agrupados Si S S Si S S Si S

(pais y afo)

Observaciones 834 834 202 202 325 325 307 307

R cuadrado 0,336 0,368 0,859 0,862 0,338 0,338 0,315 0,315

Nota: *1,2 y 3 indican que las cifras se refieren a paises incluidos, respectivamente, en los percentiles primero, segundo y tercero de la
distribucion mundial del PIB per capita correspondiente a cada afo.
Fuente: Base de datos EORA.
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Anexo 6.A1 Factores que determinan la participacion, por grupos de ingreso, segiin EORA

DESCENDENTE
Paises deingreso  Paises deingreso  Paises de ingreso
Total . R
alto mediano bajo
| Il | Il | Il | 1l
Aranceles cobrados -0126>  -0116°  -0316°  -0,206° 0,031 0,036 -0,135? -0,107
(promedio ponderado) (0030) (0032  (0060) (00700 (0042 (0042 (0065  (0,065)
Aranceles pagados -0196*  -0196*  -0438° -0380° -0292° -0291° -0124>°  -0,129
(promedio ponderado) 0033)  (0,033) (0,107) (0703)  (0056) (0056 (0049  (0048)
Porcentaje de importaciones 0,203 0,191 0,360’ 0,159 0,532} 0,533° 0,019 0,012
cubierto por acuerdos comerciales  (0,060)  (0,059)  (0,188) (0,190) 0,131 (0,130) (0,076)  (0,076)
preferenciales
Porcentaje de exportaciones -0,094 -0,093 -0,29 0,009 -0,581° -0,586° 0,134 0,121
cubierto por acuerdos comerciales  (0,064) (0,064) (0,198) (0,208) (0,133) (0133) (0,097) (0,098)
preferenciales
Apertura a la IED observada 0,015 0,014 -0,017 -0,058 0,021 0,025 0,043 0,05
0047)  (0047)  (0056)  (0,046)  (0,138) (0,138) (0,186) (0,185)
Porcentaje de manufacturas -0173*  -0156*  -0,189'"  -0,164 -0,059 -0058  -0259¢  -0,264°
enelPIB (0049  (0054)  (0097) (0085 (0095 (0095  (0097)  (0097)
Distancia al centro manufacturero -0170° -0,1823 -0,106 -0,340° 0,041 -0,01 -0347° -0,329°
mas cercano (log) (0,061) (0,061) (0,126) 0,124) (0,147) (0,155) 0,091) (0,092
Distancia a la actividad econdmica 0,1953 0,205° 0,057 0,293? 0,035 0,085 0,627° 0,607°
(log) (0,069) (0,068) 0118) 0116) 0,173) (0,185) 0,124) 0127)
PIB (log) -0,056°  -0047°  -0,069° 0,272} -0,119 0,156 0 1,807
(0,012 (0,012 (0,016) (0,054) (0,082) (0,195) (0,224) 0,971)
Poblacién (log) -0,032% -1,762° -0,085! -0,204?
(0,014) (0,288) (0,048) (0,097)
Efectos fijos anuales S Si S S Si S Si Si
Errores estandar agrupados (pais S Si Si S Si Si S Si
y afo)
Observaciones 834 834 202 202 325 325 307 307
R cuadrado 0,147 0,149 0315 0,389 0,24 0,244 0,147 0,153

Nota: *1,2'y 3 indican que las cifras se refieren a paises incluidos, respectivamente, en los percentiles primero, segundo y tercero de la

distribucién mundial del PIB per cépita correspondiente a cada afo.
Fuente: Base de datos EORA.

LA AYUDA PARA EL COMERCIO EN SINTESIS 2015: REDUCIR LOS COSTOS DEL COMERCIO CON MIRAS A UN CRECIMIENTO INCLUSIVO Y SOSTENIBLE - © OCDE, OMC 2016

StatLink = http,/dx.doi.org//10.1787/888933241396

213


http://dx.doi.org//10.1787/888933241396

CAPITULO 6: CONECTARSE A LAS CADENAS DE VALOR: EL PAPEL DE LOS COSTOS DEL COMERCIO Y LA FACILITACION DEL COMERCIO

Anexo 6.A2 Factores de politica que inciden en las corrientes de valor anadido

en un modelo gravitacional

Value-added flow

214

Paises de Paises
Total .
ingreso alto en desarrollo
Costos laborales unitarios Coeficiente -0,007 -0,002
(OCDE) Error estandar (0,007) 0,012)
Coeficiente, interlocutor comercial” -0,033° -0,039°
Error estandar, interlocutor comercial” (0,007) 0,012
Observaciones 54.360 44352 2.070
R cuadrado 0,156 0,161 0417
Regulacion del mercado Coeficiente -0,0313 -0,1073 -0,038
de productos Error estandar (0,009) 0,016) (0,054)
(OCDE) Coeficiente, interlocutor comercial” -0,005 0,023? -0,049
Error estandar, interlocutor comercial” (0,009) 0,012 (0,033)
Observaciones 36.072 21456 ©.660
R cuadrado 0,119 0,163 0,107
indice de Desempefio Coeficiente 0,076 0,081 0,070°
Logistico (aduanas) Error estandar (0,004) (0,005) 0,012)
(Banco Munduial) Coeficiente, interlocutor comercial" 0,030° 0,0173 0,038
Error estandar, interlocutor comercial” (0,004 (0,004 (0,008)
Observaciones 109314 68472 40.842
R cuadrado 0,097 0,147 0,09
Tasa impositiva (total) Coeficiente 0,055 -0,007 0,01
(Indicadores del Desarrollo  Error estandar (0,004) (0,006) (0,009)
Mundial) Coeficiente, interlocutor comercial" 0,010? 0,0123 0,005
Error estandar, interlocutor comercial” (0,004) (0,005) (0,008)
Observaciones 108.522 68.022 40.500
R cuadrado 0,099 0,146 0,09
Acceso a préstamos Coeficiente -0,004 -0,001 0,031"
(Foro Econdmico Mundial)  Error estandar (0,006) (0,006) 0,017)
Coeficiente, interlocutor comercial” 0,004 -0,005 0,016
Error estandar, interlocutor comercial” (0,006) (0,006) 0,011)
Observaciones 73.746 46.854 26.892
R cuadrado 0,096 0,147 0,09
Proteccion de la propiedad  Coeficiente 0,065 0,079° 0,098°
intelectual (indice) Error estandar (0,005) (0,007) 0,018)
(Foro Econémico Mundial) Coeficiente, interlocutor comercial" 0,031 0,018 0,043
Error estandar, interlocutor comercial” (0,005) (0,005) 0,011)
Observaciones 73.746 46.854 26.892
R cuadrado 0,098 0,15 0,092
Calidad del suministro Coeficiente 0,048° 0,103° 0,050°
eléctrico (indice) Error estandar (0,005) (0,010) 0,014)
(Foro Econdmico Mundial) Coeficiente, interlocutor comercial" 0,0453 0,030 0,065
Error estandar, interlocutor comercial” (0,005) (0,005) 0,011)
Observaciones 73.746 46.854 26.892
R cuadrado 0,098 0,15 0,092
Abono a banda ancha Coeficiente 0,056° 0,069° 0,062°
(por 1.000 habitantes) Error estandar (0,004) (0,006) (0,019)
uIm) Coeficiente, interlocutor comercial" 0,0273 0,012? 0,0433
Error estandar, interlocutor comercial” (0,004 (0,005) (0,008)
Observaciones 136.782 88416 48.366
R cuadrado 0,104 0,139 0,095
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Anexo 6.A2 Factores de politica que inciden en las corrientes de valor anadido

en un modelo gravitacional

Value-added flow

Paises de Paises
Total .
ingreso alto en desarrollo
Ocupaciones técnicas Coeficiente -0,0173 -0,029% 0,011?
(porcentaje) Error estandar (0,003) (0,008) (0,005)
©Imn Coeficiente, interlocutor comercial” 0,001 0,002 0
Error estandar, interlocutor comercial” (0,003) (0,005) (0,006)
Observaciones 104.940 59.778 28440
R cuadrado 0,104 0,131 0,09
Gastos de I&D Coeficiente 0,0313 0,022° 0,046
(Indicadores del Desarrollo  Error estandar (0,004) (0,004) (0,047)
Mundial) Coeficiente, interlocutor comercial" 0,0213 0,004 0,0523
Error estandar, interlocutor comercial" (0,004) (0,004) (0,009)
Observaciones 103.608 72.234 31.374
R cuadrado 0,109 0,146 0,098
Graduados de laensenanza  Coeficiente 0,018° 0,027° 0,003'
superior (porcentaje Error estandar (0,002) (0,004) (0,002)
de |? fuerza de trabajo)" Coeficiente, interlocutor comercial" 0,029° 0,036} 0,023°
(hl/‘nl?r:fﬁg&res del Desarrollo Error estandar, interlocutor comercial” (0,002 (0,003) (0,002
Observaciones 93.366 64.926 20970
R cuadrado 012 0,127 0,122
indice de restrictividad del Coeficiente -0,0373 -0,001 -0,018
comercio de servicios Error estandar (0,012) (0,026) (0,021)
(Banco Mundial) Coeficiente, interlocutor comercial" -0,028° -0,012 -0,054
Error estandar, interlocutor comercial” 0,012) (0,012 (0,023)
Observaciones 23.886 14.256 9.630
R cuadrado onz 0,198 0,105
Infraestructura, Coeficiente 0,062° 0,090° 0,087°
disponibilidad y calidad Error estandar (0,005) (0,006) 0,015)
(Indice compuestobasado  peficiente, interlocutor comercial” 0,033 0,020 0,045
SZIgSelsr;?rgﬁg?ﬁsn dial) Error estandar, interlocutor comercial" (0,005) (0,006) 0,011)
Observaciones 73.746 46.854 26.892
R cuadrado 0,098 0,151 0,092
Calidad de las instituciones Coeficiente 0,028 0,047° 0,080°
(Indice compuesto basado  Error estandar (0,003) (0,005) 0,011
en los Indicadores) Coeficiente, interlocutor comercial" 0,015 0 0,0323
del desarrollo mundial) Error estandar, interlocutor comercial" (0,003) (0,004) (0,006)
Observaciones 189432 102924 55.926
R cuadrado 0,093 0,135 0,086
indice de restrictividad Coeficiente 0,0313 0,013 -0,046°
delalED Error estandar (0,004) (0,009) 0,014)
(OCDE) Coeficiente, interlocutor comercial" 0,013° 0,0373 -0,027°
Error estandar, interlocutor comercial” (0,004 (0,005) 0,011)
Observaciones 127728 74.592 34.704
R cuadrado 0,105 0,145 0,094
indice de restrictividad Coefficient 0,039 0,015° -0,003
*sin apertura a la IED Std Error (0,003) (0,005) (0,009
en la especificacion Coefficient partner 0,029° 0,035 0,008
principal® (OCDE) Std Error partner 0003) 0,003) (0,009)
Observations 135.522 98.046 37476
R-square 0,102 013 0,104

Nota: *1,2y 3 indican que las cifras se refieren a paises incluidos, respectivamente, en los porcentajes primero, segundo y tercero de la
distribucién mundial del PIB per capita correspondiente a cada afo.

Fuente: Base de datos EORA.
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