CAPITULO 3

CONECTIVIDAD DIGITAL Y LOGISTICA
COMERCIAL - ENVIO, CRUCE DE FRONTERA
Y ENTREGA DE MERCANCIAS

Contribucion de la Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econémicos
y la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo

Resumen: Las innovaciones de la economia digital pueden reducir los costos del comercio y facilitar la
entrega fisica de las mercancias, y contribuir de esa manera a un comercio mds inclusivo. En el presente
capitulo se examinan las oportunidades y los desafios que plantean la conectividad digital y el comercio
digital a lo largo de la cadena comercial. Se pone de relieve que el comercio digital para el desarrollo
requiere abordar, ademds de la conectividad digital, los nuevos y viejos obstdculos que se oponen a la
integracion de los mercados y la conectividad fisica. También se subraya la importancia de que los servicios
de logistica comercial sean eficientes y se llama la atencidn sobre la necesidad de coordinar las inversiones
dentro de una misma regién, asi como entre las infraestructuras fisicas y no fisicas. Se examinan después
los avances de la conectividad transfronteriza y se aporta informacidn actualizada sobre la aplicacion
del Acuerdo sobre Facilitacion del Comercio de la OMC. Por Ultimo, el articulo sefiala que a pesar de las
muchas oportunidades de reduccion de los costos comerciales que ofrece la digitalizacion, la capacidad
de adaptarse a las necesidades y caracteristicas de las corrientes de comercio digital puede influir en la
capacidad de aprovechar todo su potencial para el desarrollo.
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INTRODUCCION

El comercio ha sido tradicionalmente uno de los motores del crecimiento econdémico. Ahora mas que nunca, como
consecuencia de los nuevos sistemas de produccion, la integracion de las cadenas de valor mundiales y la progresiva
implantacion de los sistemas de entrega “justo a tiempo”, el comercio debe ser mas rapido y fiable. Para ello se requiere
un aumento de la cantidad y de la calidad de los intercambios de informacion.

La conectividad digital y las corrientes de datos se sustentan en un conjunto de infraestructuras fisicas y no fisicas que
van desde el cableado hasta las reglamentaciones de las corrientes de datos y facilitan las transacciones comerciales en
dos sentidos:

En primer lugar, la digitalizacion de muchos servicios logisticos y controles fronterizos reglamentarios mejora la eficacia
y fluidez de las actividades comerciales. Las corrientes de datos facilitan el intercambio de informacion entre los distintos
agentes y organismos que participan en la cadena logistica del comercio, lo que contribuye a reducir los costos de coor-
dinacién inherentes al desplazamiento de las mercancias, desde la fase de produccién hasta la de consumo.

En segundo lugar, las corrientes de datos reducen la asimetria de la informacion y rebajan los costos de coordinacion y
transaccion. Hacen que sea més facil para las empresas o los consumidores ponerse en contacto con posibles asociados
comerciales, cerrar negocios y obtener informacién sobre reglamentos y normas, asi como sobre las preferencias de los
consumidores. El incremento de las corrientes de informacion ha mejorado enormemente el acceso al conocimiento
de las oportunidades comerciales, lo que ha redundado en un descenso de los costos de entrada en el mercado, sobre
todo para las pymes. Por otro lado, cada vez es mas facil adquirir o entregar bienes y servicios a través de plataformas
digitales, lo que abre un horizonte de oportunidades completamente nuevo, sobre todo para algunos servicios que
hasta ahora no eran comerciables.

En el presente capitulo se examina de qué modo pueden contribuir la conectividad digital y las corrientes de datos
al suministro fisico de los bienes y servicios comercializados. EI comercio digital genera cada vez mas oportunidades,
especialmente en el dmbito del suministro digital de bienes y servicios, y la actividad comercial estd cada vez mas estre-
chamente ligada a las corrientes de datos. No obstante, el comercio de bienes sigue siendo en gran medida un proceso
fisico, sobre todo en el caso de los articulos producidos por los paises en desarrollo. Asi pues, aunque la digitalizacion
brinda oportunidades de entablar relaciones con nuevos asociados comerciales, para convertir esas oportunidades en
actividad comercial es necesario ademés reducir el costo de desplazar fisicamente las mercancias a través de las fron-
teras (eficiencia aduanera) y en el interior de los paises (eficiencia de los servicios de logistica comercial).

Las corrientes de datos y la digitalizacion de los servicios, en especial de los servicios logisticos y los controles fronterizos
reglamentarios, asi como otras innovaciones de la economia digital, pueden traducirse en una reduccién de los costos
del suministro fisico y facilitar de este modo la participacion en el comercio de zonas antes remotas o de pequenos pro-
ductores y compradores. En el comercio transfronterizo, pueden fomentar la eficiencia de los servicios aduaneros y la
aplicacion del Acuerdo sobre Facilitacion del Comercio de la OMC. En el interior de los paises, pueden reducir el costo
del desplazamiento de las mercancias, ya que abaratan la coordinaciéon de los diversos servicios de apoyo necesarios
para hacer posible la actividad comercial, desde el transporte hasta los seguros.

Sin embargo, por més que la conectividad digital pueda ofrecer nuevas oportunidades para que los pafses en desar-
rollo participen en el comercio internacional, los costos comerciales tradicionales relacionados con la conectividad fisica
pueden sequir siendo una barrera importante para el suministro fisico de mercancias. Por otro lado, el comercio digital
-y en particular el comercio electrénico (que comprende el suministro fisico de los bienes adquiridos digitalmente)-
modifica las modalidades del comercio y los bienes y servicios que pueden ser objeto de intercambio (OCDE, proxima
publicacion). Las autoridades aduaneras se enfrentan a una entrada cada vez mayor de paquetes pequefos y envios
de escaso valor, que requieren una gestion distinta a la de los envios grandes y a granel. Ademas del trabajo afadido
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que supone, este incremento del comercio con paquetes pequefos puede plantear dudas acerca del impactoy la rel-
evancia de los umbrales de minimis. También puede poner a prueba la capacidad de las autoridades aduaneras para
controlar que las mercancias comercializadas cumplan las normas de seguridad para los productos manufacturados, o
las medidas sanitarias y fitosanitarias (MSF) en el caso de los productos alimentarios y agropecuarios, asi como los regla-
mentos sobre la propiedad intelectual, entre otras normas.

La primera seccién del presente capfitulo se centra en la importancia de la conectividad fisica tradicional para el
aprovechamiento efectivo de las oportunidades generadas por la digitalizacion y el comercio digital. Se examina la
conectividad en el interior de los paises, en especial la importancia de una conectividad maritima y aérea eficiente, y se
destaca la conveniencia de coordinar las inversiones en las regiones, asi como en las infraestructuras fisicas y no fisicas,
con vistas a reducir los costos comerciales. A continuacion se abordan los progresos realizados en la conectividad
transfronteriza y se aporta informacion actualizada sobre la aplicacion del Acuerdo sobre Facilitacion del Comercio
de la OMC, haciendo especial hincapié en las dificultades a las que se enfrentan los paises en desarrollo. La segunda
seccion se centra mas concretamente en las nuevas oportunidades y desafios que plantean la conectividad digital y el
comercio digital. Se destacan las oportunidades brindadas por las corrientes de datos y la digitalizacion para mejorar
la eficiencia de las operaciones transfronterizas y de las cadenas logisticas. No obstante, estas oportunidades pueden
verse obstaculizadas por las limitaciones de la conectividad digital, asi como por la falta de capacidad de las autori-
dades aduaneras y los servicios logfsticos para adaptarse a las nuevas formas de comerciar.

LA CONECTIVIDAD TRADICIONAL ES IMPORTANTE PARA EL COMERCIO DIGITAL

La digitalizacion ha supuesto una revolucién para el comercio en el sector de los servicios, ya que facilita la prestacion
de servicios a distancia -incluso mas allé de las fronteras-, pero el suministro fisico de bienes y servicios sigue depen-
diendo de la conectividad fisica, es decir, de las redes de transporte, de las conexiones intermodales y de la funcion-
alidad de los mercados de servicios de transporte. Este aspecto de la conectividad genera importantes atascos, sobre
todo en los paises en desarrollo y los PMA, y plantea dificultades especificas en los pequefios Estados insulares en
desarrollo (PEID) y los paises menos adelantados sin litoral (PMASL). Muchos PMASL se encuentran en Africa; para
ellos, las corrientes y los costos del comercio no solo dependen de la eficiencia de sus propias aduanas y organ-
ismos fronterizos, sino también de la de los paises de transito vecinos. Collier (2008) ha descrito esta situacidon como
la “trampa del pafs sin litoral con malos vecinos”. EI movimiento fisico de mercancias se ve a menudo lastrado por la
escasez y la mala calidad de las infraestructuras fisicas, lo cual, sumado a un entorno reglamentario dificil y a servicios
logisticos ineficientes, genera una falta de confianza en la cadena logistica. En la siguientes secciones se pasa revista
a los nuevos datos y elementos de informacion sobre los costos comerciales, se abordan diversas cuestiones que se
plantean dentro de los paises y en las fronteras, y se destaca que los problemas tradicionales de conectividad siguen
siendo importantes, y pueden serlo todavia mas en el mundo digital.

El envio y la entrega de mercancias plantean muchas dificultades en el interior de los paises

Las principales empresas en el ambito del comercio digital (sobre todo las que compran mercancias por medios digi-
tales) conocen bien las limitaciones tradicionales de conectividad a las que se enfrentan. El comercio digital reduce los
costos fijos de transaccion (por ejemplo, el costo de buscary seleccionar asociados comerciales) y facilita la negociacion
y aplicacion de los contratos, asi como su vigilancia y ejecucion, pero no permite necesariamente reducir los costos de
transporte. Las empresas pequefas encuentran dificultades para organizar su logistica comercial y negociar sus precios.
El coeficiente peso-valor sigue siendo importante, y los proveedores de servicios logisticos pueden tener dificultades
para transportar pequefas cantidades hasta zonas remotas por la sencilla razén de que no resulta rentable. Tales limita-
ciones pueden ser un obstaculo para hacer efectivos los beneficios del comercio digital en materia de inclusion. Dicho
esto, también es cierto que las innovaciones que permite la circulacién de datos pueden reducir a su vez los costos del
suministro fisico en zonas remotas.
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El comercio mundial conlleva determinados costos de transporte y otros costos de transaccién que, aungue inevitables,
resultan a menudo en la practica innecesariamente altos por la existencia de procedimientos comerciales y requisitos de
documentacion excesivamente burocréticos. La facilitacién del comercio ha reducido enormemente los costos comer-
ciales en la frontera. Sin embargo, han aumentado los costos comerciales relacionados con la eficiencia de los servicios
de logistica comercial.

En la siguiente seccion se examinan esas cuestiones que se plantean en el interior de los paises, haciendo hincapié en
que 1) los problemas tradicionales de conectividad siguen siendo importantes, y es posible que lo sean cada vez mas
en el mundo digital; y 2) la digitalizacion y las nuevas formas de organizar el comercio plantean a un tiempo oportuni-
dades y desafios para la conectividad y el acceso a los mercados.

Costos de transporte: pagar por la conectividad fisica

Los costos internacionales de transporte son un componente fundamental de los costos comerciales. Investigaciones
recientes realizadas en Asia y el Pacffico indican que los aranceles suponen menos del 10% de los costos comerciales
bilaterales, mientras que otros costos comerciales relacionados con las politicas (es decir, de naturaleza no arancelaria)
suponen entre el 60% y el 90% de los costos comerciales bilaterales. En otras palabras, los costos de transporte, conec-
tividad maritima y tramitacion tienen mas peso, dentro de los costos comerciales, que los derechos de aduana (CESPAP,
2015). Tanto los responsables de la formulacién de politicas como los expedidores estan interesados en entender los
factores que determinan los costos internacionales de transporte. Encontrar el modo de explicar las diferencias entre
los precios que pagan los comerciantes por el transporte internacional de mercancias puede ayudar a detectar posibles
esferas de intervencion. Se ha llevado a cabo una amplia labor de investigacion para contribuir a establecer los princi-
pales determinantes de los costos de flete (CEPAL, 2002; Sourdin y Pomfret, 2012; Cullinane et al, 2012, Wilmsmeier, 2014).

A partir de los datos sobre importaciones de mercancias, la UNCTAD ha estimado los gastos en transporte internac-
ional y seguros (en todas las modalidades) por grupos de paises (gréfico 3.1). En promedio, esos costos ascendieron
aproximadamente al 9,7% del valor total de las importaciones durante el decenio 2007-2016. Entre los principales grupos
regionales, los paises africanos tienen los costos de flete méas elevados, en promedio del 12,2% en 2016, frente al 8%
de los paises en desarrollo de América. Por otro lado, muchos paises de Africa y Oceania obtienen puntuaciones bajas
en el indice de desempefo logistico del informe Doing Business (aunque en ese resultado puede influir la composicién
de las importaciones) (Banco Mundial, 2016; 2017). Los costos de transporte son efectivamente mas elevados en Africa
y Oceanfa, pero parecen serlo todavia mas en relacion con el valor de los bienes que importan los pafses de esas
regiones; estos tienden a importar bienes manufacturados de valor mas bajo por término medio que los que importan
las economias desarrolladas. En otras palabras, los coches, la ropa o las herramientas que se importan en Africa tienen
un valor unitario mas bajo, en promedio, que los que importan los paises de Europa o América del Norte. De ahf que el
costo del transporte represente una proporcién mayor del valor de la importacion.

En conjunto, los andlisis disponibles indican que los paises en desarrollo, sobre todo de Africa'y Oceania, y en particular
numerosos PEID y PMASL, pagan mas por la conectividad del transporte que los paises desarrollados. Ello se debe prin-
cipalmente a los desequilibrios comerciales que aquejan a estas regiones, asi como a su menor volumen de comercio
y menor conectividad del transporte maritimo. Los responsables de la formulacion de politicas pueden contribuir a
resolver esa situacion mediante inversiones, asi como con reformas portuarias y de facilitacién del comercio, sobre todo
en los puertos marftimos, los sistemas de trénsito y las administraciones aduaneras de esas regiones.
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Grafico 3.1. Costos de flete y seguro en porcentaje del valor de las importaciones, promedios méviles
a 10 afos por grupos de paises, 1989-2016
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Nota: Los promedios de los distintos grupos de paises estan sin ponderar, es decir, que al calcular el promedio se ha asignado el mismo peso a la
proporcién de flete de cada pais. Los datos se refieren a todos los medios de transporte y reflejan el costo del transporte y el seguro internacional
en porcentaje del valor CIF (costo, seguro y flete) de las mercancias importadas.

Fuente: UNCTAD. StatLink Si=m http/dx.doi.org/10.1787/888933525683

En términos generales, la conectividad depende de varias dimensiones, que cabe agrupar en tres categorias: la geografia,
la infraestructura y la relacion costo-eficacia (en particular, cuestiones relativas a los costos marginales y el coeficiente
peso-valor). En muchos paises en desarrollo de Africa y Oceania se dan atascos en las infraestructuras de transporte. Los
bugues mas grandes que pueden recibir la mayoria de puertos de estas dos regiones son mucho mas pequefnos que
los que hacen escala en los puertos de otras regiones. Este hecho, sumado a que la participacion del sector privado
a través de concesiones es menos frecuente en Africa y Oceania, contribuye a que los costos del transporte sean mas
elevados. Por otro lado, muchos paises en desarrollo, sobre todo de Africa y Oceania, se ven especialmente perjudicados
por su situacion geografica, alejada de las principales rutas comerciales. La distancia respecto a los grandes mercados y
el tamano relativamente pequefio de sus mercados nacionales dificultan que los servicios logisticos puedan cubrir los
costes que conlleva atender las necesidades de suministro de estas economias.

Los PEID de Oceania, asi como algunos paises africanos mas pequenos, disponen de mercados relativamente reducidos.
Como consecuencia del déficit del comercio de mercancias, por lo general los buques que transportan mercancias a
Africa y Oceania llegan totalmente cargados pero no aprovechan toda su capacidad de carga en el trayecto de vuelta
a Europa, el Japdén o China. Asi pues, las tarifas de los fletes para las importaciones tienden a ser mas elevadas que las
aplicadas a las exportaciones, ya que los transportistas hacen pagar a los exportadores las pérdidas que sufren en el
viaje de regreso. A pesar de que no se dispone de datos completos y de que los datos disponibles (que figuran en el
grafico 3.1) se refieren solo a las importaciones, hay elementos que parecen indicar que las tarifas de los fletes son en
efecto mas bajas para las exportaciones que para las importaciones en la mayorfa de paises de Africa y Oceania. Como
consecuencia de ello, los expedidores pueden encontrarse en situaciones de oligopolio, en las que el bajo nivel de
competencia eleva los precios. En ese contexto, serfa un error tratar de seguir reduciendo la competencia, por ejemplo
mediante la introduccion de regimenes nacionales o internacionales de reserva de carga.

LA AYUDA PARA EL COMERCIO EN SINTESIS 2017: FOMENTAR EL COMERCIO, LA INCLUSION Y LA CONECTIVIDAD EN FAVOR DEL DESARROLLO SOSTENIBLE - © OCDE, OMC 2017 99


http://dx.doi.org//10.1787/888933240799

CAPITULO 3. CONECTIVIDAD DIGITAL Y LOGISTICA COMERCIAL - ENVIO, CRUCE DE FRONTERA Y ENTREGA DE MERCANCIAS

Hay también buenas razones para que los responsables de la formulacién de politicas y las autoridades portuarias
refuercen la cooperacién transnacional con el fin de promover la implantacién de sistemas eficientes que contribuyan
a evitar que ciertas regiones o paises pasen a ser periféricos y poco competitivos. No hay mucho que pueda hacerse
para mejorar la situacion geografica de un pafs, pero si existen diversas opciones de politica que permiten reducir los
costos, como por ejemplo mejorar la infraestructura portuaria e incrementar la eficiencia de la cadena logistica, a través
de politicas orientadas a facilitar el comercio y el transporte; mejorar la eficiencia de las operaciones portuarias; o lograr
que un puerto sea mas atractivo para hacer escala. Entre las medidas que se pueden adoptar para alcanzar este obje-
tivo cabe mencionar el aumento de las inversiones portuarias, la liberalizacion del comercio y los servicios de transporte,
y la introduccién de reformas econdmicas tendentes a fomentar la produccion industrial y las relaciones comerciales.

Existen también diversas formas de aumentar la eficiencia de las inversiones en infraestructuras, especialmente a nivel
regional. Para aumentar la conectividad de un pais no hace falta convertirlo en una puerta de entrada regional con
conexién inmediata a las principales rutas de transporte marftimo y grandes infraestructuras. Cabe reducir considera-
blemente el aislamiento aplicando un modelo de distribucion radial a nivel regional -mediante mayores inversiones en
infraestructuras orientadas a la conectividad tanto por mar como por tierra- y aprovechando las ventajas comparativas
de la ubicacion regional. No obstante, estos sistemas exigen la creacién de grandes centros portuarios a nivel regional
o subregional; también requieren una mejora de los corredores y de la conectividad a nivel interinsular, asi como servi-
cios de carga y descarga y otros servicios logisticos de eficiencia garantizada, con el fin de reducir el costo de los fletes
desde el punto de entrada hasta el destino final. También se puede considerar la posibilidad de promover redes de
infraestructuras basadas en centros portuarios de escala regional o subregional capaces de recibir bugues mas grandes,
y corredores y redes de caminos secundarios rurales con una adecuada conectividad intermodal y servicios logisticos
eficientes. En Africa, varios paises han encontrado el modo de beneficiarse de su situacion geogréfica ofreciendo servi-
cios de transbordo. Egipto, por ejemplo, se beneficia del trafico que pasa por el Canal de Suez; y Marruecos y Mauricio
han creado importantes centros portuarios. No obstante, muchos otros pafses africanos se encuentran relativamente
alejados de las principales rutas marftimas Este-Oeste.

Por prometedoras que sean las soluciones regionales, no estan exentas de problemas. Diversos intereses creados y
otras consideraciones de indole politico-econdmica, relacionadas tanto con las infraestructuras fisicas como con las no
fisicas, pueden dificultar la implantacién de modelos regionales. Entre estas consideraciones cabe mencionar la apro-
piacion de los beneficios por parte de un pais que saca partido de las inversiones de sus vecinos en infraestructuras
fisicas; la apropiacion de los beneficios por parte de los intermediarios y la necesidad de garantizar la competencia en
los servicios logisticos; y por ultimo diversas cuestiones relacionadas de modo mas general con medidas no arancelarias
(Jouanjean et al, 2016).

En las siguientes secciones se examinan las limitaciones relativas de la conectividad de dos modos de transporte: el
maritimo y el aéreo.

La conectividad maritima representa una parte preponderante del comercio internacional

El uso de contenedores es una de las innovaciones mas importantes de la logistica comercial, y ha contribuido ain mas
que la liberalizacién al crecimiento del comercio (Bernhofen et al, 2012). No obstante, algunas de sus ventajas se pierden
cuando la circulacion se ve interrumpida por circunstancias adversas a la facilitaciéon del comercio, como la ruptura del
precinto o la recarga del contenido.

Se estima que el comercio marftimo representa el 80% del volumen y el 70% del valor del comercio internacional; esas
proporciones son en promedio alin mas elevadas en los paises en desarrollo (UNCTAD, 2016b). Los bienes manufactur-
ados se transportan en general en contenedores estandarizados a través de una red mundial de servicios de transporte
maritimo de linea regular. Esto permite que grandes y pequefios exportadores e importadores de mercancias interme-
dias y finales “transportables en contenedores” de paises relativamente remotos puedan comerciar entre ellos, aunque
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sus transacciones comerciales individuales no justifiquen econdmicamente el flete de un buque. Los servicios de trans-
porte maritimo de linea regular de contenedores y las operaciones de transbordo en centros portuarios han hecho
posible que practicamente todos los paises costeros se encuentren actualmente conectados entre si (Hoffmann, 2012).

Los paises o los puertos que logran convertirse en centros de transbordo se benefician de esta posicion de dos modos.
En primer lugar, generan un ingreso adicional para sus propios proveedores de servicios portuarios. En segundo
lugar, los importadores y exportadores del pais se benefician del incremento de conectividad resultante, es decir, del
aumento de la frecuencia y la reduccion del costo de los servicios procedentes de mercados y proveedores extran-
jeros, asf como de los destinados a estos. Sin embargo, no seria realista pretender que todos los paises se convirtieran
en centros portuarios; la distribuciéon de los transportistas es muy variable, y si todos los paises intentan concentrar
mercancia en sus propios puertos corren el riesgo de provocar un exceso de inversion y de capacidad. La eficiencia
de los sistemas de distribucion radial se basa en la negociacién y en el desarrollo de estrategias de largo plazo a escala
regional, que a menudo deben superar obstaculos de indole politico-econémica. Hacen falta mas analisis que mues-
tren los beneficios que obtienen los paises “periféricos” de las inversiones en infraestructuras que realizan sus vecinos.

Gréfico 3.2. Promedio de compaiiias de lineas regulares por pais, tamafio medio
de los buques (TEU) por pais y tamafo medio del buque mas grande (TEU) por pais,
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Fuente: UNCTAD (2016b) Informe sobre el transporte maritimo 2016.
StatLink Si=r http://dx.doi.org/10.1787/888933525702

El indice de conectividad del transporte maritimo de linea regular (LSCl) es un indicador general de la posicién que
ocupan los paises en las redes mundiales de transporte marftimo de contenedores (UNCTAD, 2016b). En mayo de 2016,
los paises mejor conectados de Asia Oriental eran China y la Republica de Corea; Singapur y Malasia tienen el LSCI
més elevado de Asia Sudoriental; Sri Lanka y la India, el de Asia Meridional; Marruecos, Egipto y Sudafrica, el de Africa;
y Panama y Colombia, el de América Latina y el Caribe! Todos estos paises son centros portuarios en sus respectivas
regiones. Aunque el promedio del LSCl ha aumentado de forma sostenida desde que fuera calculado por primera vez,
en 2004, varios palises no parecen haber mejorado su conectividad de transporte maritimo de linea regular a lo largo
de la Ultima década.

En conjunto, el LSCI pone de manifiesto la repercusion positiva que ha tenido la introduccién de contenedores en la
conectividad maritima. Sin embargo, se aprecia un proceso de concentracion del sector: el tamafo de los contenedores
va en aumento al tiempo que se reduce el nimero de empresas que prestan servicios con procedencia o destino en los
puertos de la mayoria de los paises. Este descenso de la competencia es un problema para las autoridades portuarias,
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los expedidores y los proveedores de transporte intermodal; en particular, plantea un problema para las economias
comerciales mas pequenias, cuyo nivel de competencia es de por si bajo. El nimero de transportistas que compiten
por las cargas del pais medio se redujo en un 34% en 12 afos, de 21,1 empresas en promedio en 2004 a 14,6 en 2016. Si
bien es cierto que esta Ultima cifra deberia bastar para garantizar un mercado competitivo, el promedio oculta que es
cada vez mayor el nimero de paises donde los servicios de contenedores estan en manos de muy pocos proveedores,
lo que podria generar situaciones de oligopolio. En 2004 habia 44 paises con cinco o menos proveedores, mientras
que en 2016 eran ya 56, lo que representa un incremento del 27%. En el mismo periodo se duplicé el nimero de paises
con un solo proveedor, de cinco en 2004 a diez en 2016. Por Ultimo, el sector también adolece de un enorme exceso
de capacidad.

Para los paises que deseen aumentar su conectividad maritima, los datos sugieren que hay tres grandes esferas de
politica que pueden ayudarlos a mejorar su LSCl, sobre todo si quieren posicionarse como centros portuarios en sus
respectivas regiones:

La primera es el tamafo del mercado el interior del pais que es el mercado que abastece el puerto de entrada. Para
ampliar el mercado de servicios portuarios hay que facilitar el comercio internacional y el trénsito con vistas a mejorar
el acceso de los paises vecinos al puerto. En Africa Occidental, por ejemplo, los puertos de Benin, Céte d'lvoire, Ghana,
Nigeria y el Togo compiten por las cargas procedentes de los paises sin litoral vecinos. Sin embargo, el transporte interior
es caro y los complicados tramites fronterizos, sumados a los controles de carretera, dificultan la expansion por el inte-
rior. En consecuencia, una forma de mejorar la conectividad maritima de los paises de Africa Occidental seria mejorar
su transporte intermodal interno y su conectividad comercial. En este sentido, puede ser Util aplicar mecanismos de
colaboracion, introducir medidas de facilitacion del comercio y el transito, y aprovechar las Ultimas tecnologias. Entre
los ejemplos positivos cabe citar iniciativas regionales como TradeMark East Africa, en la Comunidad de Africa Oriental,
y la Borderless Alliance en Africa Occidental. No obstante, la existencia de demasiados puntos de entrada en una misma
region reduce el tamafo del mercado abastecido por cada uno de ellos, lo que limita a su vez la rentabilidad de las
inversiones.

La segunda esfera es la competencia en el mercado de logistica comercial del pais de entrada. Idealmente, los expe-
didores deberian poder elegir entre varias terminales, asi como entre varias empresas navieras y de transporte por car-
retera. Cualquier restriccion de los servicios de transporte, como los regimenes de reserva de carga para el transporte
por carretera, o las restricciones al cabotaje para el transporte maritimo, conlleva una reduccién de la conectividad
marftima.

Por ultimo, la tercera esfera es el desarrollo de puertos eficientes y modernos, que dispongan de una infraestructura
fisica capaz de recibir buques méas grandes, que tengan la profundidad necesaria y que estén equipados con gruas
portico para contenedores. Las operaciones portuarias y aduaneras modernas también ayudan a evitar retrasos e incer-
tidumbires, lo que redunda en una mejor conectividad del transporte.

El transporte aéreo ocupa un lugar cada vez mas importante en las cadenas de valor mundiales

Existen muchas diferencias entre la conectividad aérea y la maritima. En primer lugar, el transporte aéreo se caracteriza
por ofrecer servicios de transporte de punto a punto, a diferencia del transporte maritimo de linea regular, en el que
un buqgue puede hacer escala en diferentes paises y puertos a lo largo de una ruta, y realizar frecuentes transbordos de
carga. Una segunda diferencia es la combinacién de servicios de transporte de carga y de pasajeros, pues un porcen-
taje importante del transporte aéreo de carga estd vinculado al transporte de pasajeros. Eso es algo que ocurre muy
raramente en el transporte marftimo, sobre todo porgque hoy en dia los pasajeros no acostumbran a realizar por mar sus
viajes de larga distancia, o silo hacen es en circunstancias muy diferentes. Por Ultimo, la distancia influye mucho mds en
los costos del transporte aéreo, ya que el consumo de combustible por tonelada-km es més alto. De ahf que la conec-
tividad aérea dependa méas de la distancia al mercado, mientras que para la conectividad maritima son méas importantes
la posicién geografica del puerto y las economias de escala.
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Sin embargo, la internacionalizacion de la produccion y el peso creciente que tienen los modelos “justo a tiempo”, asf
como la evolucion de la carga generada por el comercio digital, hacen que la conectividad aérea sea cada vez mas
importante para la participacion de los paises en las cadenas de valor mundiales, sobre todo para el transporte de
bienes intermedios de alto valor.

El indice de conectividad del transporte aéreo (ACI) es un instrumento elaborado por el Banco Mundial para medir el
grado de integracion de un pais en la red mundial de transporte aéreo. Shepherd (2016) constata que la conectividad
aérea mantiene una correlacion muy positiva con el valor total del comercio. A titulo indicativo, un incremento del 1%
del ACI de un pais responde a un incremento del 6,3% de las exportaciones e importaciones totales. Por otro lado, la
conectividad aérea mantiene una correlacién muy positiva con la participacion en la cadena de valor mundial. Un incre-
mento de un punto en el ACl va asociado a un incremento del 2,9% en la participacion en la cadena de valor mundial. En
general, los paises que presentan niveles especialmente altos de conectividad aérea tienden a recibir una puntuacion
muy alta en los indices de conectividad de la cadena de valor mundial. La industria recurre en gran medida a las conex-
iones aéreas de carga siempre que es posible, y los sectores que parecen beneficiarse de ello varian notablemente en
cuanto a sofisticacion e intensidad de capital, ya que abarcan desde el sector de los textiles y el vestido hasta los pro-
ductos eléctricos y farmacéuticos.

Una vez mas, la reglamentacién es importante para optimizar la conectividad aérea, en la medida en que esta reg-
uiere un sélido marco de apoyo (OACI, 2017). Dicho marco comprende, entre otros elementos, acceso al mercado (por
ejemplo, medidas de liberalizacién), servicios dptimos de navegacion aérea, aeronaves, sistemas aeroportuarios, facili-
tacion y seguridad, intermodalidad y actividad de compafias aéreas.

Tanto en el transporte maritimo como en el aéreo, hacen falta mas inversiones para mejorar la conectividad de los
paises en desarrollo. Ademés de inversiones en infraestructuras fisicas, hay que hacer mas para fortalecer la eficiencia
de los servicios de logistica comercial, y en particular para evitar que los atascos se conviertan en eslabones débiles de
la cadena de valor. Por ejemplo, la conectividad maritima requiere servicios eficientes en el interior; es preciso tener
en cuenta los efectos indirectos para maximizar los beneficios de las inversiones en infraestructuras. La posibilidad de
evitar los atascos, sobre todo en los paises sin litoral, y maximizar la rentabilidad de las inversiones depende también
de la coordinacion entre paises vecinos, en relacion no solo con las infraestructuras fisicas sino también con el entorno
normativo de los servicios de logistica comercial. La digitalizacion puede reducir el costo de esta coordinacion y facil-
itar mejores conexiones entre los modos de transporte y los servicios logisticos de los paises.

LA APLICACION DEL ACUERDO SOBRE FACILITACION DEL COMERCIO PROMUEVE
LA CONECTIVIDAD TRANSFRONTERIZA

Los procedimientos ineficaces en las fronteras constituyen una fuente importante de costos comerciales a lo largo de
la cadena de valor, y contribuyen a la marginacion de los paises con enlaces deficientes a los mercados regionales e
internacionales. Por ejemplo, se ha estimado que en Africa Central y Oriental cruzar una frontera con un cargamento de
maiz, arroz o sorgo tiene de promedio el mismo efecto sobre los precios relativos que viajar 518 horas entre localidades
de un mismo pais (Brenton et al, 2013).

Los paises en desarrollo ya no son meros proveedores de materias primas; cada vez mas participan en las cadenas de
valor mundiales mediante la importacion de materias primas y bienes intermedios para producir manufacturas desti-
nadas a la exportacion. Prueba de ello es la estimacion de que el porcentaje correspondiente a los paises en desarrollo
en el volumen total de importaciones por via maritima a nivel mundial se ha triplicado con creces desde 1970 (UNCTAD,
2016b). Todo cruce de frontera resulta en sf mismo oneroso, y factores como la internacionalizacién de los procesos pro-
ductivos o la geografia (por ejemplo, las dificultades de los paises sin litoral, en muchos casos economias en desarrollo,
para acceder a los mercados regionales e internacionales) incrementan el nimero de fronteras que han de cruzarse a lo
largo de las cadenas de produccion para que los productos finales lleguen hasta los consumidores.
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El caracter prioritario de las medidas dirigidas a facilitar que las mercancias crucen las fronteras de forma eficaz, en un
mundo donde los procesos de produccidn estan internacionalizados, cuenta con un amplio respaldo entre la comu-
nidad internacional, y desde la entrada en vigor del Acuerdo sobre Facilitacién del Comercio (AFC), en febrero de 2017,
ocupa un lugar central en la agenda comercial mundial. Las medidas de facilitacion del comercio pueden contribuir
a reducir el tiempo, el costo y la incertidumbre que conllevan las actividades de importacion y exportacion, mejoran
las operaciones y procesos cotidianos en las redes internacionales de produccién y, en casos mas excepcionales, son
de utilidad en el marco de operaciones tales como la entrega rapida de articulos de socorro de primera necesidad
(Roberts y Mohammed, 2017).

El objetivo del AFC es simplificar y armonizar los procedimientos comerciales internacionales. El acuerdo contiene
disposiciones orientadas a agilizar el movimiento, el levante y el despacho de las mercancias, incluidas las mercancias
en transito. Estas disposiciones son potencialmente beneficiosas para los paises con independencia de su estadio de
desarrollo. Se estima que la aplicacién completa de las medidas de facilitacién del comercio derivadas del Acuerdo
de la OMC podria reducir en un 16,5% los costos del comercio para los paises de ingreso bajo; en un 174% para los
paises de ingreso mediano bajo; en un 14,6% para los paises de ingreso mediano alto, y en un 11,8% para los paises
de la OCDE, lo que supondria un gran impulso para el crecimiento mundial y traeria consigo importantes mejoras del
nivel de bienestar (Moisé y Sorescu, 2013). La UNCTAD (2016a) ha demostrado la existencia de una estrecha correlacion
estadistica no solo entre diversas medidas de facilitacién del comercio y la competitividad comercial, sino también
entre la aplicaciéon de tales medidas y otros indicadores de desarrollo mas generales. Los relatos de experiencias con-
cretas recopilados por la OCDE y la OMC en el Examen Global de la Ayuda para el Comercio 2017 también ofrecen
datos parciales sobre la rapida reduccion de los costos comerciales que pueden propiciar las medidas de facilitacion
del comercio.

Gréfico 3.3. Correlacion entre la aplicacion de la facilitacion del comercio, los indicadores
del indice de desarrollo humano y los indicadores de comercio transfronterizo del indice
Doing Business
indice de desarrollo humano
e [ndice Doing Business

Articulo 1:
Publicacién

Articulo 2: Consulta

Articulo 3: Resoluciones anticipadas

Articulo 4: Procedimientos de recurso

Articulo 5: Imparcialidad

Articulo 8: Cooperacién entre organismos Articulo 6: Derechos y cargas

Articulo 7:
Procedimientos aduaneros

Notas: Los valores de los ejes representan el coeficiente de correlacién parcial, que varia entre el 1y el +1

(en este grafico todas las correlaciones son positivas y solo se expresan los valores comprendidos entre el 0 y el +1).
Un valor de +1 indica que dos variables evolucionan juntas al 100%, mientras que un coeficiente de correlacion

de 0 denota una correlacion nula.

Fuente: Célculos del autor, basados en las notificaciones de la categoria A (OMC, 2017), los indicadores de comercio
transfronterizo del Indice Doing Business y el indice de desarrollo humano de 2014.
StatLink Sz http://dx.doi.org/10.1787/888933525721
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El AFC prevé diversas medidas de facilitacion del comercio, agrupadas en 12 articulos. Los paises estiman y notifican su
capacidady disposicion para aplicar cada una de esas medidas sin asistencia (notificaciones de categoria A). Un analisis
por paises del nimero de notificaciones presentadas en la fecha de la entrada en vigor del AFC revela una estrecha
correlacion entre los niveles de aplicaciéon de los diferentes articulos del Acuerdo y los indicadores de eficiencia com-
ercial. Aunque una correlacion estadistica no demuestra por si misma la existencia de una relacién causal, los datos
disponibles parecen indicar que la aplicacion del articulo 7, sobre procedimientos aduaneros, y del articulo 10, sobre
formalidades, ha tenido un impacto mas importante en el indicador de comercio transfronterizo del indice Doing
Business de cualquier pais que, por ejemplo, los articulos 5, sobre imparcialidad, y 9, sobre traslado en el territorio bajo
control aduanero (grafico 3.3).

La OCDE introdujo en 2012 los indicadores de facilitacion del comercio como instrumento para vigilar y evaluar los
resultados de los paises. Dichos indicadores sirven para analizar el impacto de los procedimientos transfronterizos sobre
varias mediciones relacionadas con el comercio y la cadena de valor mundial. Los indicadores de facilitacion del com-
ercio no tienen por objeto evaluar el cumplimiento de disposiciones especificas del AFC por parte de los paises, sino
Unicamente medir los resultados de las iniciativas efectivas de facilitacion del comercio, sobre la base de las mejores
practicas a nivel mundial en las materias cubiertas por el AFC de la OMC. Dan una visién general de la situacién actual de
la facilitacién del comercio en el mundo y proporcionan una referencia para vigilar su evolucion futura. En este sentido,
los indicadores de facilitacion del comercio pueden servir a los Gobiernos como instrumento para concretar sus ini-
ciativas dirigidas a reducir los costos comerciales en la frontera. También ponen de manifiesto los principales avances
logrados por los paises, asi como los problemas que estos deben afrontar en sus respectivos procesos de aplicacion de
medidas en los dmbitos tratados por el Acuerdo.

El uso de los indicadores de facilitacion del comercio ha permitido identificar diversas medidas de facilitacion del com-
ercio especialmente importantes para potenciar la participacion de los paises en las cadenas de valor mundiales. Para
ello se han comparado una serie de medidas especificas de este tipo con el nivel y la intensidad de la integracién de un
pafs en las cadenas de valor mundiales (Moisé y Sorescu, 2015). La OCDE comprobd que un pequefo incremento (+0.1)
en los resultados de los indicadores de facilitacion del comercio? refleja un incremento de entre el 1,5%y el 3,5% en pro-
medio de las importaciones con valor anadido; los incrementos de las exportaciones con valor afadido oscilan entre el
1%y el 3%. Mas recientemente, la OCDE examind el impacto de los procedimientos aduaneros empleando un modelo
de equilibrio general computable (recuadro 3.1).

La previsibilidad y la velocidad de la circulacion de las mercancias a través de las fronteras es importante para deter-
minar las decisiones de las empresas en materia de abastecimiento. Las medidas que parecen tener més influencia en
las importaciones con valor afiadido son las siguientes, en orden decreciente de importancia: disponibilidad de resolu-
ciones anticipadas; simplificacion de los procedimientos y controles aduaneros; proporcionalidad y transparencia de los
derechos y cargas de importacion y exportacion; y automatizacion de los procedimientos en frontera. En el caso de las
exportaciones con valor afadido, las medidas con mayor impacto fueron las siguientes: disponibilidad de informacion
relacionada con el comercio; oportunidades de didlogo con la comunidad comercial; proporcionalidad y transparencia
de los derechos y cargas de importacién y exportacion; automatizacion de los procedimientos en frontera; y simplifi-
cacioén de los procedimientos y controles aduaneros.

La integracién regional también depende en medida determinante de la facilitacion del trénsito y el comercio transfron-
terizo, asi como de la cooperacion entre pafses vecinos. El AFC de la OMC puede contribuir a la conectividad regional sin
necesidad de establecer mdultiples acuerdos comerciales regionales, que a menudo generan una montana de normas
y procedimientos. Para beneficiarse de las preferencias que se reconocen en esos acuerdos comerciales regionales hay
que pasar muchas veces por tramites administrativos adicionales relacionados con certificados de origen (UNCTAD
2016a). La conectividad intrarregional ayuda a superar las limitaciones geograficas mediante la integracion de muchas
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Recuadro 3.1. Diferentes repercusiones de los procedimientos en frontera

Los procedimientos en frontera afectan a las operaciones de la cadena de suministro reduciendo la gestion de las
existencias (lo cual reviste especial importancia en el caso de los productos perecederos), acelerando la adaptacion a las
preferencias de los consumidores y favoreciendo la participacion en las cadenas de valor mundiales sensibles al factor
tiempo. La OCDE utilizé sus indicadores de facilitacion del comercio, en el marco de un modelo de equilibrio general
computable, para entender e identificar mejor las diferentes repercusiones de los procedimientos en frontera, asi como
sus efectos potenciales sobre el conjunto de la economia.

Los resultados del ejercicio de modelizacién subrayaron la importancia de la facilitacion del comercio tanto para las
exportaciones como para las importaciones. Desde el punto de vista de la oferta, una mejor gestion de las existencias y
la capacidad de ajustarse rdpidamente a las preferencias de los consumidores generan una reduccién de los costos. Los
consumidores se benefician directamente de una entrega mas rapida de los productos, pero también indirectamente
de la fluidez de las corrientes comerciales de bienes intermedios, que en Ultimo término aceleran la entrega de los
productos finales. Se estima que la plena aplicacién del AFC de la OMC puede incrementar las corrientes comerciales
en un 0,6% Yy el PIB entre un 0,04% y un 0,41%, dependiendo del nivel de desarrollo del pais. Una estimacién anterior del
impacto del AFC de la OMC sobre los costos comerciales pone de relieve que la reduccion de los costos del comercio
es menor cuanto menor es el nivel de ingreso del pais. El modelo es capaz de diferenciar entre los efectos sobre el
comercio de productos intermedios, utilizados como insumos en el pais importador, y los efectos sobre el comercio de
productos finales. Del modelo se desprende que el mayor crecimiento corresponde a los paises de ingreso mediano
(PIM). El comercio de productos intermedios es el que mds crece. Los paises de bajo ingreso, asi como los paises de
ingreso mediano bajo, presentan un mayor incremento de las exportaciones que de las importaciones.

Fuente: OCDE (20173, de préxima publicacion): Economy-wide impacts of trade facilitation: a metro model simulation.

La facilitacién de la ayuda para el comercio sigue siendo crucial para garantizar que los paises asociados cumplan con
los compromisos que han asumido en virtud del AFC de la OMC, y que obtengan resultados positivos en materia de
comercio y desarrollo. El ejercicio de vigilancia conjunto de la Ayuda para el Comercio de la OCDE y la OMC de 2017
confirma que se estan adoptando iniciativas para aplicar medidas de facilitacion del comercio en los paises asociados.
Los asociados para el desarrollo han proporcionado asistencia a iniciativas que van desde el apoyo al establecimiento
de comités nacionales de facilitacion del comercio hasta la provision de infraestructuras fisicas y no fisicas entre las
fronteras y en los corredores. Los relatos de experiencias concretas recogidos en el marco de este ejercicio de vigilancia
también ponen de manifiesto la importancia de los enfoques regionales en relacion con las medidas que requieren
la cooperacion de dos 0 mas paises, asi como la importancia general de la facilitacion del comercio para los paises en
desarrollo sin litoral como instrumento para conectarlos con sus regiones y con los mercados mundiales. En conjunto,
el gjercicio de vigilancia de la ayuda para el comercio pone de manifiesto la prioridad que otorgan los paises a la facili-
taciéon del comercio (grafico 34).

Los indicadores de facilitacién del comercio de la OCDE demuestran que cuando entrd en vigor el AFC de la OMC, la apli-
cacion de varias de sus disposiciones sustantivas ya estaba muy avanzada en todos los grupos de ingreso y regiones (gra-
ficos 3.5y 3.6; OCDE, 2017b). Existen algunas diferencias entre paises y regiones, asi como entre grupos de ingreso, pero
los resultados respecto de diversas disposiciones sustantivas del AFC son relativamente homogéneos a nivel mundial.
Como era de esperar, el grado de aplicacion de las disposiciones de “maximo empeno” es mas heterogéneo. Muchas de
estas disposiciones van asociadas a la automatizaciéon, y mas en general a la digitalizacion y a las corrientes de datos, en
lo que se refiere tanto a la cooperacién entre los organismos internos y externos que intervienen en la frontera como a la
disponibilidad de informacién. En estos aspectos, los avances van estrechamente ligados al nivel de ingreso del pafs, lo
que demuestra la importancia de colmar la brecha digital para progresar en la facilitacion del comercio.
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Grafico 3.4. Prioridades de la ayuda para el comercio del pais asociado

Diversificacion de las exportaciones _ 39
Anélisis, negociaciones y aplicacion : : | .
de las politicas comerciales _ 30
Infraestructura de transporte (aeropuertos, ; ; .
carreteras, ferrocarriles, puertos) _ _29
Competitividad internacional _ 24
Integracion regional _ 23
Desarrollo de servicios _ 20
Infraestructura de redes (energia _
eléctrica, agua, telecomunicaciones) 20
Conexién a las cadenas de valor _ 19
Industrializacion _ 19
Redes o infraestructura - 0 :
de transporte transfronterizas } 1
Comercio electrénico - 8
Otras prioridades - 8
Adhesion a la OMC I 2
Costos de ajuste I 1
0 10 20 30 40 50 60
NUMERO DE RESPUESTAS

Fuente: OCDE-OMC (2017a), ejercicio conjunto de vigilancia de la Ayuda para el Comercio, 2017, www.oecd.org/
aidfortrade/countryprofiles/.

StatLink Si=r http./dx.doi.org/10.1787/888933525740

Grafico 3.5. Instantanea de una muestra completa de los indicadores de facilitacion
del comercio de 2017, por grupos de ingresos
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Nota: La zona sombreada representa las medidas que van mas alla de las disposiciones obligatorias del AFC. La parte
punteada de la linea gris sefala el hecho de que todas las disposiciones del AFC relativas a la cooperacion de los
organismos externos encargados de las fronteras son “de méximo empefo”.

Fuente: OCDE (2017¢), Trade Facilitation Indicators, www.oecd.org/trade/facilitation/indicators.htm (consultado el 10 de
febrero de 2017).
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Grafico 3.6. Instantanea de una muestra completa de los indicadores de facilitacion
del comercio de 2017, por regiones
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Fuente: OCDE (2017¢), Trade Facilitation Indicators www.oecd.org/trade/facilitation/indicators.htm
(consultado el 10 de febrero de 2017).
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LA DIGITALIZACION Y EL COMERCIO DIGITAL PLANTEAN NUEVAS OPORTUNIDADES
Y DESAFIOS

Como consecuencia de las tecnologias digitales y la digitalizacion de los procesos y la informacion, se estan gener-
ando datos por todas partes, por todos los agentes econémicos, y a un ritmo que crece exponencialmente. En el caso
del movimiento de mercancias a través de las fronteras, eso incluye tanto a los organismos gubernamentales como a
los agentes privados que participan en la cadena comercial.

En la siguiente seccién se examinan las nuevas oportunidades y desafios que plantean la digitalizacion y el comercio
digital. Las dos partes se centran en la dimensién transfronteriza. En primer lugar, se fija en los beneficios que aportan
las nuevas herramientas propiciadas por los avances tecnoldgicos de cara a la facilitacion del comercio. Medidas como
la automatizacién de las aduanas, la documentacion electrénica y las ventanillas Unicas -plataformas que permiten a
las partes que intervienen en el comercio y el transporte cumplir con todas las prescripciones reglamentarias relacion-
adas con la importacion, la exportacion y el trdnsito a través de un Unico instrumento- hacen que todos estos avances
sean mas faciles de realizar hoy que cuando comenzaron las negociaciones de facilitacion del comercio en la OMC,
hace una década. En segundo lugar, se examinan los desafios que plantea el comercio digital para las autoridades adu-
aneras. Por ultimo, en la tercera parte se ponen de relieve los beneficios y los problemas que conllevan la digitalizacion
y las corrientes de datos para los servicios de logistica comercial.

Las corrientes de datos y la digitalizacion contribuyen a la facilitacién del comercio

La digitalizacién puede propiciar la reduccion de los costos comerciales en la frontera mejorando la eficiencia de la
logistica de las aduanas y el transito, que reduce los costos y favorece la aplicacién del AFC de la OMC. La coordinacion
y el intercambio de datos entre organismos publicos y privados, por ejemplo entre las autoridades aduaneras y los
servicios de transporte de carga, puede facilitar la aplicacién de acuerdos en materia de transito, ayudando asi a renta-
bilizar las inversiones en tecnologia. Los comerciantes que invierten en las Ultimas tecnologias esperan que sus contra-
partes en los organismos de control también las utilicen. La digitalizacion de la gestion aduanera también contribuye a
aumentar el nivel de transparencia y de este modo reduce las oportunidades para la corrupcion, al tiempo que limita la
incertidumbre (gjercicio conjunto OCDE-OMC de vigilancia de la Ayuda para el Comercio, 2017, relato 35 de una expe-
riencia concreta en el sector publico)..
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Los relatos de experiencias concretas de Ghana y el Senegal también revelan que la introduccién de ventanillas Unicas
electrénicas ha mejorado sus clasificaciones en los informes Doing Business del Banco Mundial y su desempeno logis-
tico. El Senegal quedo clasificado como “mejor reformador” en el informe Doing Business de 2009 y figura actualmente
entre los 10 primeros del mundo. En el marco de las asociaciones Sur-Sur, el Senegal ofrece experiencia y transferen-
cias de tecnologia a otros paises en desarrollo, como Kenya y Burkina Faso. EI Programa Nacional de Ventanilla Unica
de Ghana permite el pago electrénico de los derechos de aduana, lo que se traduce en una reduccién del tiempo y
el costo de los procedimientos de importacién en 400 horas y 50 dolares EE.UU.,, respectivamente, por envio; la clasifi-
cacién de Ghana en el indice del Banco Mundial sobre las transacciones transfronterizas también ha mejorado consid-
erablemente, desde el puesto 167° que ocupaba en 2016 al 154° de 2017. Mejoras parecidas se registraron en el indice
de desempenio logistico del Banco Mundial, en el que Ghana pasé del puesto 100° en 2014 al 88° en 2016, la mayor
progresion registrada desde que se empezd a realizar el estudio en 2007 (gjercicio conjunto OCDE-OMC de vigilancia
de la Ayuda para el Comercio 2017, relatos 128 y 135 experiencias concretas en el sector publico).

En Rwanda se implantd un sistema de ventanilla Unica electronica en las aduanas, con un coste de 3,3 millones de
ddlares EE.UU. Los resultados han sido muy notables, entre ellos una reduccion del tiempo necesario para el despacho
de mercancias de 11 dias en 2010 a 35 horas en 2014. El costo del despacho se redujo de 30.000 a 4.000 francos rwan-
deses en un periodo de apenas un ano (2013-2014). El uso del Sistema Automatizado de Datos Aduaneros (SIDUNEA)
de la UNCTAD facilitd una mejora de la cooperacion entre organismos gracias al intercambio de informacion, lo que
contribuyd a su vez a simplificar el trabajo al reducir la necesidad de realizar multiples verificaciones de un mismo
envio (TMEA 2015).

La importancia de las corrientes de datos y la digitalizacion para la gestién aduanera queda patente en el destacado
lugar que ocupan en el programa de la Organizacion Mundial de Aduanas (OMA), que establecié como tema para
2017 “El Andlisis de datos para una gestion eficaz de las fronteras”. El objetivo es impulsar las iniciativas orientadas a
aprovechar el potencial de los datos para contribuir a dar respuesta a los problemas y las expectativas de los comerci-
antes, los operadores logisticos y de transporte, y los Gobiernos, dedicando especial atencién al estudio de las mejores
practicas en el comercio electrénico. La OMA ha insistido en la necesidad de avanzar en la digitalizacion de los pro-
cesos, el intercambio de informacion entre las partes interesadas en el comercio electrénico, la gestion de riesgos en
las aduanas y la armonizacion de los procesos de expedicion de envios de poco valor.

La digitalizacion de la informacién hace posible identificar eficazmente los riesgos. También permite gestionar el gran
volumen de datos que requieren los reglamentos de importacién, como, por ejemplo, los reglamentos sobre medidas
sanitarias y fitosanitarias; volumen que no hace sino aumentar con el incremento de las corrientes comerciales. Cabe
mejorar la eficiencia en la gestion de los reglamentos de importacion, por ejemplo, introduciendo documentacion
electrénica (véase el ejercicio conjunto OCDE-OMC de vigilancia de la Ayuda para el Comercio 2017, relato 101 de una
experiencia concreta en el sector publico). El registro en linea de la informacion vy la certificacion electrénica puede
agilizar el despacho de mercancias en las fronteras. La cooperacién entre organismos fronterizos y la creacién de ven-
tanillas Unicas para mejorar la eficiencia y transparencia del comercio transfronterizo exige un uso coordinado de la
informacion. La digitalizacion de la informacion y la interoperabilidad de los documentos y sistemas puede contribuir
a reforzary reducir el costo de la cooperacion entre organismos fronterizos, en particular la introduccion de ventanillas
Unicas. Ejemplos de ello podrian ser el acceso comun de los organismos involucrados en la gestion del comercio trans-
fronterizo a los resultados de los controles y las inspecciones, y el apoyo a la delegacion del control o el uso coordinado
y compartido de las infraestructuras y los equipos a nivel interno y transfronterizo. La circulacién ininterrumpida de
datos requiere cooperacion entre las instituciones, y la digitalizacién de la informacion y los procesos puede contribuir
a su vez a reducir los costos de esa cooperacion.
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Numerosas disposiciones del AFC de la OMC van ligadas a la automatizacion y de modo més general a la digitali-
zacion: la gestion de riesgo, los envios urgentes, la tramitacion previa a la llegada, los sistemas de pago electrénico
y las ventanillas Unicas (gréafico 3.7). Los indicadores de facilitacion del comercio de 2017 muestran que la gestion de
riesgo se aplica en un entorno automatizado en el 35% de los paises incluidos en la muestra, principalmente PIMA;
en el resto de paises (principalmente PIMB y PBI) no existe todavia ese entorno automatizado o estd en proceso de
implantacion. La informacion sobre los envios urgentes y los correspondientes procedimientos de levante indica que
en el 65% de los paises incluidos en el estudio ciertos tipos de bienes pueden acogerse al procedimiento de levante
rapido, a condicion de que cumplan determinados requisitos (por ejemplo, bienes que lleguen por via aérea o bienes
de poco valor).

Grafico 3.7. Herramientas de automatizacion introducidas, por tipos de herramientas
y grupos de paises
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Fuente: OCDE (2017¢), Trade Facilitation Indicators www.oecd.org/trade/facilitation/indicators.htm
(consultado el 10 de febrero de 2017).
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En relacion con cuestiones tales como la tramitacion previa a la llegada y su aplicacion en un entorno automatizado,
aproximadamente la mitad de los PIM parecen disponer de sistemas que permiten el pago electronico de derechos,
impuestos, tasas y cargas, integrado en un sistema automatizado de tramitacién de declaraciones/cargas, asi como de
certificados y firmas digitales; el grado de aplicacién de estos sistemas sigue siendo mucho menor en los PBI. El ambito
mas problematico, tal como ya sefalaron los indicadores de facilitacion del comercio de 2012 y 2015, es la creacion y
la gestion de ventanillas Unicas. La mayoria de los sistemas de tecnologia de la informacion (T1) de los PIMB y los PIMA
estan preparados para la introduccién de sistemas de intercambio electréonico de datos, esenciales para simplificar la
presentacion de documentacion.

En la mayorfa de los PBI, esos sistemas siguen en proceso de implantacion. La informacion disponible sobre los avances
realizados en los sistemas de Tl e intercambio electrénico de datos, asi como sobre los diversos problemas existentes en
el ambito de la cooperacidn entre organismos fronterizos, parece indicar que el principal problema para el desarrollo
de ventanillas Unicas es la calidad de la cooperacion y el intercambio de informacién entre los numerosos organismos
gubernamentales, departamentos de aduanas y puestos de control de fronteras (OCDE, 2017b).

La cooperacién transfronteriza puede promoverse mediante la creacion de infraestructuras, particularmente en la
esfera de la tecnologfa de la informacion y la comunicacion (TIC), para garantizar una conectividad eficiente entre los
sistemas de los distintos pafses que permita la circulacion de la informacion y la comunicacion entre los sistemas. No
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obstante, la digitalizacion de los documentos aduaneros y la informacion sobre envios plantea también sus propios
problemas. Por ejemplo, la adopcion de los documentos electrénicos requiere el reconocimiento de las firmas digi-
tales; la estandarizacion de los intercambios de datos vy la interoperabilidad de las distintas aplicaciones y sistemas;
mecanismos de ciberseguridad; y el reconocimiento de la validez legal de la documentacion electrénica.

La OCDE (2016) ha identificado los principales dmbitos de cooperacion entre los organismos fronterizos internos, que
son esenciales para garantizar que esta cooperacion resulta eficaz y sostenible: comunicacion e intercambio de infor-
macién; comunicacion estandarizada y eficiente; e intercambio de informacion entre distintos organismos. Un acuerdo
formal entre todos los organismos implicados puede servir para aclarar qué informacion se va a compartir y con quién,
y como se va a intercambiar y rastrear. Un mecanismo eficaz de alerta temprana, ya esté basado en puntos de contacto
en organismos concretos o en herramientas de T, puede mejorar enormemente la eficiencia del intercambio de infor-
macion. Se han logrado muchos avances en la coordinacion de las inspecciones a nivel interno. En cambio, la intro-
duccién de mecanismos coordinados o compartidos de gestion de riesgo entre los organismos que intervienen en la
gestion del comercio transfronterizo, asi como la interconexion de los sistemas informaticos y la armonizacién de los
requerimientos de datos, son procesos en los que se sigue trabajando en todos los PBI'y PIMA (gréfico 3.8). Por dltimo,
los indicadores de facilitacion del comercio de 2017 muestran que la coordinacién o armonizacion de los sistemas
informéticos, la cooperacién en la gestion de riesgo y el intercambio sistematico entre paises vecinos de los resultados
de los controles en los puestos fronterizos para mejorar el andlisis de riesgo se encuentran todavia en una fase inicial
en los paises en desarrollo (OCDE 2017¢).

Grafico 3.8. Herramientas de automatizacién para la cooperacién entre organismos
nacionales que intervienen en la frontera
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Fuente: OCDE (2017¢), Trade Facilitation Indicators www.oecd.org/trade/facilitation/indicators.htm
(consultado el 1o de febrero de 2017).
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USAID (2012) destacd la circulacion de informacién entre las autoridades aduaneras de la Comunidad del Africa Oriental
(CAO) como una de las limitaciones més importantes para el cruce de fronteras en los corredores de transito. Los sis-
temas electrénicos de gestion aduanera, de titularidad y gestién publica, no lograban comunicarse entre si de forma
fluida en el marco de la CAQ. Por otro lado, no se podia compartir la informacion sobre las mercancias que iban a
cruzar las fronteras con los agentes de despacho privados encargados de tramitar la documentacion. En consecuencia,
el transportista debia cumplimentar la informacion en cada puesto fronterizo, por lo que esta no se encontraba dis-
ponible hasta su llegada; como resultado de todo ello se producian errores y los agentes no podian iniciar los trdmites
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administrativos antes de la llegada de un envio. Mas recientemente se han puesto en marcha varias iniciativas a nivel
regional para introducir mecanismos de soporte ldgico cuya titularidad, gestion y mantenimiento correspondan a las
autoridades fiscales de la regidn, gracias a lo cual se podrian cumplimentar por adelantado las declaraciones de aduana
y ahorrar horas de tiempo de trdnsito en los puestos fronterizos.

La interoperabilidad de los sistemas de documentacién electronica se puede garantizar mas facilmente acordando
desde el principio el uso de normas internacionales. Por ejemplo, los paises pueden adoptar las normas y los instru-
mentos de las Naciones Unidas (ONU) sobre datos y documentos comerciales, como los elaborados por el Centro de las
Naciones Unidas de Facilitacion del Comercio y las Transacciones Electronicas (CEFACT-ONU). Estas normas son amplia-
mente utilizadas en todo el mundo, lo que facilita la interoperabilidad vy la aplicabilidad a escala nacional, regional y
mundial. La norma EDI (intercambio electrénico de datos) del CEFACT-ONU es la principal norma mundial para el inter-
cambio de informacion. El intercambio de datos, por ejemplo sobre perfiles de riesgo, reduce tanto el nimero de docu-
mentos requeridos como el control fisico de las mercancias en la frontera.

Por ultimo, la transparencia, la digitalizacién de la informacién y la automatizacién, asi como la previsibilidad y la simpli-
ficacion de los procedimientos comerciales, han demostrado su eficacia a la hora de reducir los incentivos y las opor-
tunidades para la corrupcion. La transparencia permite a los participantes en el mercado y a las partes interesadas
comprender mejor las condiciones y limitaciones que existen para entrar y operar en un mercado. La previsibilidad -que
se basa en la aplicacion coherente y no discrecional de las normas- garantiza la eficiencia e integridad de los organismos
aduaneros. La simplificaciéony agilizacion de los procedimientos aduaneros reduce la discrecionalidad de los agentes de
aduanas y otros funcionarios de fronteras, lo que promueve la integridad. La automatizacién contribuye a armonizar la
interpretacion y aplicacion de los reglamentos en todos los puestos fronterizos (OCDE, 2015b).

En Ghana, el Programa Nacional de Ventanilla Unica de Ghana reduce el nimero de interacciones humanas innec-
esarias en las transacciones comerciales y permite que la mayoria de los procedimientos se lleven a cabo automatica-
mente, lo que incrementa considerablemente la transparencia y reduce las posibilidades de intervenciones y pagos
iregulares. La automatizacion de la solicitud y la expedicion de certificados de origen por parte de la Cdmara Nacional
de Comercio e Industria de Kenya ha reducido el tiempo medio necesario para obtener un certificado de origen de 84
a 12 horas. Ademas, ya no es necesario que los comerciantes se desplacen fisicamente para obtener los certificados,
lo que ha permitido reducir los costos logisticos de 75 a 17 dolares EE.UU,; la reduccion de las interacciones humanas
también ha restringido las ocasiones propicias para la realizacién de actividades ilicitas.

Los nuevos actores y el caracter cambiante de la expedicidn plantean retos a las autoridades
aduanerasy a la facilitacion del comercio.

Si el intercambio de informacién puede facilitar la implementacion del AFC, también el comercio digital esta modifi-
cando la estructura del comercio y puede traer consigo nuevos retos. La digitalizacion esta alterando algunos de los
factores determinantes tradicionales del comercio. Normalmente, los andlisis de los determinantes de las corrientes
comerciales (que usan ecuaciones de gravedad) han destacado la importancia de la distancia, asi como de los vinculos
historicos y los sistemas juridicos comunes. Estos factores siguen siendo importantes, pero pierden relevancia como
variables explicativas de los valores de las corrientes del comercio digital (Austin y Olarreaga, 2012). En particular, la
influencia de la distancia disminuye drasticamente con el comercio digital, en tanto que los costos de envio y el idioma
tienen mayor impacto en el comercio digital transfronterizo que en el comercio convencional.

El comercio digital también estd cambiando el “quién” y el “cémo” del comercio. El “quién” del comercio: el com-
ercio digital propicia la entrada de nuevos actores en las transacciones transfronterizas. La reduccién de los costos
de entrada permite que las empresas pequefas e incluso los consumidores participen directamente en el comercio
internacional. Si el comercio ha consistido tradicionalmente en una operacion fundamentalmente concertada entre
empresas (0 Estados), el comercio digital ha propiciado la participacion directa de los consumidores en transacciones
transfronterizas en el marco de transacciones entre empresas y consumidores (B2C), asi como entre consumidores (C2C).
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Sin embargo, los consumidores, al igual que las microempresas y pequefas y medianas empresas (MIPYME), cuentan
con escasos conocimientos y experiencia en materia de reglamentaciones, y tampoco saben mucho de cuestiones de
responsabilidad; pueden asimismo toparse con obstaculos regulatorios en la frontera. Un estudio elaborado por el Foro
Econdmico Mundial, en colaboracion con el Banco Mundial y Bain & Company (WEF, 2013), a partir de datos de eBay,
puso de relieve un impacto aparentemente desproporcionado de los obstaculos al comercio tanto regulatorios como
logisticos sobre las pequefias empresas. Entender y manejar las reglamentaciones, las politicas y los procedimientos por
los que se rige el mercado de las exportaciones, asi como la cadena logistica del comercio, comporta para las empresas
pequenas una inversion inicial y un costo de entrada elevados, con independencia del volumen de sus transacciones
comerciales. Por esta razon, los comerciantes que venden sus productos a nivel internacional a través de la plataforma
de eBay tienden a encontrar compradores en los pafses que cuentan con reglamentaciones mas manejables que la
media. Esa es la razén por la que varias plataformas desarrollan proyectos destinados a ofrecer asistencia a las MIPYME
en el manejo de los regimenes regulatorios de los paises importadores, asi como de la logistica del comercio internac-
ional (véase ejercicio conjunto OCDE-OMC de vigilancia de la Ayuda para el Comercio, 2017 relato 28 de una experiencia
concreta en el sector privado).

El “cémo” del comercio: la interaccion directa entre los vendedores y los compradores a través de las plataformas en
linea elimina la necesidad de mayoristas, que suelen comerciar a granel, y reduce de este modo el volumen de envios
del comercio internacional. Asi pues, sin alterar necesariamente la naturaleza de los productos comercializados, el com-
ercio digital estd cambiando la naturaleza de los envios. En la composicién de las corrientes comerciales se observa
una tendencia a la disminucién de los envios grandes o a granel y al aumento del ndmero de envios pequenos de
bajo valor* Los paquetes pequefios no siempre siguen el mismo itinerario que los grandes envios. Por otra parte, las
empresas de logistica reducen costos agrupando contenedores y mezclando en el mismo contenedor diferentes tipos
de cargamentos enviados por diferentes vendedores, lo que reduce la exactitud de la informacion disponible sobre las
mercancias transportadas en cada contenedor (CEPE, 2011).

Ademas, los paquetes pequefos son mas costosos para el comercio. En su contribucion al ejercicio conjunto OCDE-OMC
devigilancia de la Ayuda para el Comercio de 2017, el Paraguay destacé el alto costo de los envios de paquetes pequefios,
asi como las dificultades de depdsito, almacenamiento y embalaje, entre los problemas que enfrentaban las microem-
presas y pequenas y medianas empresas (MIPYME) que realizaban transacciones transfronterizas de comercio elec-
trénico. Para paliar este inconveniente, algunas grandes plataformas digitales estan prestando servicios a las MIPYME
que venden en sus plataformas y negociando contratos de expedicion de carga en su nombre. Aprovechando la
posicion que les confiere la posesion de informacién clave -que les permite alcanzar una mayor escala y reducir sus
costos logisticos- los portales en linea como Amazon y Alibaba estan participando en medida creciente en las activi-
dades de transporte del comercio transfronterizo (Transport Intelligence, 2017). Las grandes plataformas del mercado y
los actores del sector de los servicios de transporte urgente también imparten formacion y prestan diversos servicios,
por ejemplo en materia de almacenamiento o de gestién de pedidos, para orientar y simplificar las operaciones llevadas
a cabo a escala mundial por actores pequefos y aislados (gjercicio conjunto OCDE-OMC de vigilancia de la Ayuda para
el Comercio, 2017, relatos 88 y 98 de experiencias concretas en el sector privado).

Estos cambios en la naturaleza de los envios y la proliferacion de pequenos paquetes que cruzan las fronteras por
medio de servicios postales o de correo rapido ponen a prueba la capacidad de las autoridades aduaneras de super-
visar el cumplimiento de las normas y vigilar el comercio de productos falsificados mediante estrategias de gestion del
riesgo para el control en frontera.

Lo organismos aduaneros utilizan cartas informativas sobre el cumplimiento de las normas, procedimientos de gestion
del riesgo y auditorias para mejorar la eficiencia del comercio transfronterizo al tiempo que siguen atendiendo sus
responsabilidades de supervision, a pesar del crecimiento de las corrientes comerciales.® Estas estrategias aprovechan el
creciente volumen de datos a disposicién de los organismos aduaneros por medio de una serie de nuevos algoritmos
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e instrumentos de andlisis de datos® (Jeacocke y Kouwenhoven, 2017). El andlisis de datos es cada vez mas importante y
permite establecer enfoques y técnicas selectivas en materia de procesamiento de la carga. Esas técnicas permiten a los
organismos de aduanas concentrar sus recursos en el control de los cargamentos que presenten mayor perfil de riesgo
y, por lo tanto, mayores probabilidades de incumplimiento de las normas nacionales, o bien mayores riesgos sanitarios
o fitosanitarios. También ofrecen procedimientos fronterizos mas eficientes a los exportadores que cumplan las norma-
tivas: se eliminan los retrasos innecesarios y se reducen los costos del cruce de las fronteras. Estos sistemas de selectiv-
idad no solo mejoran la eficiencia, ya que reducen el nimero de controles necesarios, sino que permiten descubrir mas
casos de incumplimiento y promueven la confianza en la calidad de los bienes importados. Asimismo, la focalizacién
y la simplificacién de los procedimientos permiten reducir el margen de actuacion discrecional de los funcionarios y
restringen las posibilidades de que se produzcan pagos irregulares.

Sin embargo, la evaluacion del riesgo puede resultar dificil en el caso de los envios pequernos, a menudo utilizados por
los traficantes de productos falsificados para evitar la deteccién y minimizar el riesgo de incautacion por parte de las
autoridades aduaneras. También es dificil controlar que las mercancias cumplan las normas. Asi, por ejemplo, el sector
horticola ha conocido una expansion mundial gracias al desarrollo del comercio electrénico; un algoritmo de busqueda
automatizada usado para estudiar el comercio electronico en 10 importantes sitios de subastas en linea, como eBay, ha
demostrado la falta de una regulacién efectiva de bioseguridad en el comercio en linea de plantas (Humair et al,, 2015).

Se trata de una cuestion de particular importancia para la Convencidn Internacional de Proteccidn Fitosanitaria (CIPF),
dadas las posibles repercusiones del comercio electrénico en la aplicacion de medidas fitosanitarias’ disefiadas para
minimizar los riesgos de contaminacién por plagas y enfermedades de las plantas por la importacién de plantas y pro-
ductos vegetales a los mercados nacionales (CIPF, 2012). Anteriormente, las reglamentaciones se centraban principal-
mente en la gestion de envios a granel o de envios de mercancias por vias de transporte tradicionales (terrestre, aérea
o marftima). Con el comercio digital, las plantas y los productos vegetales son comercializados en medida creciente
por otras vias, como los servicios postales o de entrega urgente en paquetes pequeios o cargamentos mixtos. Ningun
analisis de riesgo tradicional es aplicable a ese tipo de formatos. Los paquetes no pueden ser identificados por sepa-
rado y las descripciones de plantas o productos vegetales no suelen ser precisas, por lo que escapan a la deteccion de
los controles tradicionales de proteccién fitosanitaria de los paises. El estudio llevado a cabo por la Secretaria de la CIPF
sobre los sitios web de venta de insectos o de plantas y productos vegetales pone de relieve que son pocos los que
informan sobre los requisitos de importacion de los diferentes paises o aclaran si estos restringen o no el envio a deter-
minadas zonas.

El Yermen aporta un ejemplo de este tipo de problemas en su contribucién al ejercicio conjunto OCDE-OMC de vigilancia
de la Ayuda para el Comercio de 2017 (véase contribucién del Yemen, 2017). En el Yemen, la aplicacion de las reglamen-
taciones en materia de exportaciones depende del volumen del envio. El comercio digital de mercancias procedentes
del Yemen suele consistir en pequenas cantidades de mercancias transportadas en avidn por servicios de transporte
urgente, y las transacciones se consideran no comerciales. Asi pues, la exportacion por via aérea de 1 kg de miel o café
procedente de ese pais queda exonerada de la mayorfa o de la totalidad de los requisitos pertinentes.® Los grandes
envios (de méas de 20 kg) deben cumplir requisitos como los certificados de exportacion, los certificados sanitarios y
fitosanitarios y los certificados de origen, que se han encarecido hasta limites prohibitivos. Todo ello favorece el com-
ercio en pequenas cantidades.

Sin embargo, controlar los envios pequenos conlleva costos adicionales. Si no se adapta el tipo de controles llevados
a cabo, la digitalizacién podria incrementar la carga de trabajo de las autoridades aduaneras, y poner a prueba su
capacidad de llevar a cabo su cometido. El constante aumento de los envios de tamafo reducido también esta cues-
tionando la pertinencia de los umbrales de minimis. Ademas de alterar la relacién costo-beneficio de la recaudacion
de derechos e impuestos, habida cuenta del costo inherente al control de los pagos, los pequefos envios pueden
requerir mas trabajo de manipulacién, y suponer asf una carga adicional para autoridades aduaneras ya de por sf
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sobrecargadas. Los umbrales de minimis varfan considerablemente de un pafs a otro y seguin Global Express Association
algunos paises carecian de toda disposicion de minimis (por ejemplo, Bahrein, Costa Rica, El Salvador, Guatemala y Santa
Lucfa) en abril de 2016. Esto significa que sus aduanas inspeccionan y cobran derechos, cuando procede, por todos
los paquetes entrantes. En otros paises, los umbrales oscilan entre apenas 0,33 ddlares EE.UU. (Filipinas) y 1.000 dolares
EE.UU. (Azerbaiyéan, pero Unicamente por 50 kg de envios no comerciales; para todos los envios postales inferiores al
umbral, se sitta en 200 ddlares EE.UU. por cada 20 kg). En la Unién Europea (UE), no se recaudan derechos correspondi-
entes a productos inferiores al umbral de 170 ddlares EE.UU. y en los Estados Unidos., el umbral es de 800 dolares EE.UU.
(Global Express Association, 2016).

Es necesario seguir trabajando para estudiar la funcion de las disposiciones de minimis en el contexto del comercio
digital y, en particular, su influencia en las decisiones tanto de las empresas como de los consumidores. Los andlisis pre-
liminares parecen indicar que la elevacién del umbral de minimis no alteraria el comportamiento del consumidor, para
el que son mas importantes otros pardmetros, en particular la calidad del producto y la reputacion del interlocutor
comercial (Hintsa et al, 2014). La elevacion del umbral de minimis permitiria a las administraciones aduaneras reasignar
recursos a cuestiones prioritarias, como la seguridad o los riesgos del comercio ilicito, a menos que métodos inno-
vadores permitieran aplicar enfoques de gestion del riesgo a los paquetes por debajo del umbral. La intensificacion
de la conectividad digital no solo requiere, por consiguiente, invertir en nuevos tipos de infraestructura, sino también
pensar en nuevos sistemas, mas adaptados a las nuevas modalidades de comercio.

LAS CORRIENTES DE INFORMACION POTENCIAN LA CADENA LOGISTICA DEL COMERCIO

Las corrientes de datos y la digitalizacidon no solo son necesarias para que los interlocutores comerciales compren y enc-
arguen productos o servicios en linea; también resultan cruciales para la coordinacién de las redes internacionales de
produccion, asi como para la logistica comercial. La informacion es un recurso clave para el comercio y las cadenas de
valor mundiales, ya que crea confianza, reduce los costos de transaccién y propicia una mejor gestion de las existencias
y los procesos de produccion. La incertidumbre respecto del tiempo, que lleva a los operadores a constituir existencias
o generar redundancias en las cadenas de suministro, tienen un costo. Anson et al. (2017) sostienen que el tiempo y la
incertidumbre son particularmente importantes para la circulacion de bienes intermedios, en otras palabras: para las
redes internacionales de produccién articuladas en cadenas de valor mundiales. Asi pues, es importante que los paises
en desarrollo interesados en impulsar su desarrollo econémico aborden las cuestiones del tiempo vy la incertidumbre.
La posibilidad de acceder en tiempo real a informacién sobre la situacién de un envio es crucial para la organizacion de
las cadenas de valor mundiales. Asimismo, el acceso a informacién sobre los productos comercializados, por ejemplo
mediante la trazabilidad, favorece la confianza en la calidad de los bienes intercambiados.

Se esté intensificando la coordinacion entre compradores y vendedores en las redes internacionales de produccion.
Sin embargo, la circulacién fisica de los bienes implica a su vez la coordinacién de un amplio abanico de actores con
diversas responsabilidades a lo largo de la cadena de valor de la logistica comercial, lo que requiere diferentes niveles
de informacién sobre las caracteristicas de los bienes transportados. El concepto de logistica comercial se ha articulado
tradicionalmente en torno a una division de responsabilidades; y sin que un unico actor de la cadena, en particular el
expedidor, asumiera la plena responsabilidad del envio de las mercancias, quedaban protegidos tanto los intereses
financieros del comprador como los del vendedor y se minimizaba la responsabilidad del transportista. El uso de con-
tenedores en el siglo XX revoluciond el comercio reduciendo drasticamente los costos del transporte, pero también
acentud considerablemente la complejidad de la coordinacion. En pos de la eficiencia y la reducciéon de costos, la
cadena logfstica del comercio ha optado progresivamente por subcontratar actividades y adoptar estrategias de agru-
pacion de las cargas, asi como cadenas de transporte multimodal. Por otra parte, los transportistas desplazan hoy en dia
las mercancias en contenedores sellados y se basan en la declaracién del expedidor para identificarlas.
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La idea de que la informacién y la coordinacién electrénicas son fundamentales para el comercio internacional no
es nueva. El intercambio electrénico de datos (IED) se puso en marcha a principios de la década de 1990 (Cuyvers
y Janssens, 1992), cuando fue presentado como una herramienta clave para la facilitacion del comercio (Schware y
Kimberley, 1995). EI IED es un término genérico que engloba diversos métodos de transferencia electronica automatica
de pedidos, confirmaciones de pedidos y facturas. Estas herramientas de gestion de los suministros se basan en un
sistema de informacion cooperativo establecido entre diferentes organizaciones con vistas al intercambio electrénico
de informacién entre interlocutores comerciales a lo largo de toda la cadena de suministro, desde el proveedor orig-
inal hasta el consumidor final, pasando por multiples operaciones de produccion y logistica. La informacion sobre las
transacciones comerciales, como los pedidos, las facturas y las observaciones sobre los productos, se remite directa-
mente, de computadora a computadora, a través de redes privadas de Internet. Estos sistemas totalmente automa-
tizados permiten gestionar los transportes de materias primas, las existencias y los bienes acabados, organizando la
corriente de informacion de un extremo al otro de la cadena de suministro. Hay varios sistemas de IED y en su mayoria
son compatibles. Pese a que muy pronto se vio en los sistemas de IED un medio para acelerar las principales funciones
del comercio internacional, como la aprobacion de los envios por parte de los servicios de aduanas, los paises en desar-
rollo tardaron en aplicarlos. Su uso esta hoy en dia cada vez mas extendido.

A pesar del creciente volumen de informacion disponible, la cadena logistica del comercio sigue adoleciendo de un
persistente déficit de transparencia, con grandes diferencias de acceso a la informacién sobre el movimiento de las
mercancias entre el pafs de origen y el de destino final (CEPE, 2011). En un mundo comercial, en el que la informacion
sobre el origen del producto tiene un valor econémico tanto para la gestion logistica como para los consumidores, la
capacidad de transmitir informacion junto con las mercancias comercializadas a lo largo de la cadena comercial puede
generar una ventaja competitiva. Sin embargo, la informacion se transmite con frecuencia de un actor a otro y puede
perderse por el camino. Por ejemplo, a fin de reducir costos, los transportistas agrupan las cargas para aprovechar todo
el espacio restante de los contenedores, a menudo llamados “contenedores no del todo llenos’, mezclando remesas
de origenes diferentes. Segun la Comision Econdmica para Europa de las Naciones Unidas (CEPE, 2011), con frecuencia
los transportistas no entregan a los cargadores méas que datos resumidos, de manera que se pierde la informacién méas
detallada sobre el envio. De forma més general, el déficit de datos, la asimetria de la informacién sobre los servicios logis-
ticos y sus precios, asi como el uso de documentos en papel, dificultan la evaluacion de los costos y de los méargenes de
beneficio de las empresas. Asi se hace patente en los muy diversos costos que afrontan las empresas en pasos y accesos
fronterizos similares. Jouanjean et al. (2016) sostuvieron que los costos del despacho de aduana podian variar considera-
blemente entre pasos fronterizos de un mismo pais y en el mismo paso fronterizo, en funcién de la clase de exportador
de que se tratara.

No solo cuenta la informacién sobre el tipo de carga transportada. La informacién en tiempo real sobre la ubicacion y
el estado del envio no es menos importante para todos los actores involucrados a lo largo de la cadena comercial y, en
particular, para los sistemas de transito y los servicios obligatorios de apoyo al transito, como los seguros. No obstante,
tanto las autoridades aduaneras como los servicios logisticos se enfrentan a numerosos problemas de interoperabi-
lidad que limitan la circulacion de esa informacion entre los actores de la cadena comercial. Unos sistemas de infor-
macién fiables pueden reducir considerablemente los costos del trdnsito, no solo acelerando el cruce de las fronteras y
mejorando la gestion de la informacion sobre el movimiento de los vehiculos en transito, sino también reduciendo los
riesgos de estafa y por consiguiente los costos de seguro.

Si'bien el uso de contenedores ha reducido los costos comerciales, también ha dado como resultado una mayor tasa de
pérdidas de las mercancias transportadas, ya sea por robo, pirateria, accidentes o dafos (Miler RK, 2015). Esto supone
un problema no solo para vendedores y compradores, sino también para las autoridades aduaneras. Para garantizar
una atribucion clara de los derechos de aduana, las autoridades aduaneras necesitan saber si la carga ya ha salido del
pais por el que transita. Los importadores esperan que la reduccién de los riesgos de transito traiga consigo una dismi-
nucién de los costos adicionales y las primas de seguros, lo cual redundaria en beneficio de la competitividad general
de la cadena logistica del comercio.

116 LA AYUDA PARA EL COMERCIO EN SINTESIS 2017: FOMENTAR EL COMERCIO, LA INCLUSION Y LA CONECTIVIDAD EN FAVOR DEL DESARROLLO SOSTENIBLE - © OCDE, OMC 2017



CAPITULO 3. CONECTIVIDAD DIGITAL Y LOGISTICA COMERCIAL - ENVIO, CRUCE DE FRONTERA Y ENTREGA DE MERCANCIAS

Hay diversos sistemas de gestion del transito que permiten a los funcionarios de aduanas registrar el transito de una
carga a través de las fronteras (CEPE, 2013), lo que brinda a las autoridades fiscales informacion sobre la Ultima frontera
atravesada por una carga determinada, asi como sobre el pais en el que se encuentra en cada momento. Estos sistemas
integrados contribuyen a eliminar la descarga de mercancias no declaradas y la necesidad de escoltar y vigilar fisica-
mente las cargas consideradas sensibles, como baterfas, combustible o cigarrillos. En el relato 79 de una experiencia
concreta de la OCDE/OMC se menciona que los propietarios de envios ugandeses perderian en muchos casos sus mer-
cancias en transito si no contrataran escolta policial fisica a un costo de 250 délares EE.UU. diarios. En Rwanda, se estima
que las escoltas fisicas prolongan el tiempo de transito entre uno y tres o cuatro dias, lo que provoca un incremento de
los costos de transporte estimado en unos 400 a 500 ddlares EE.UU. (The New Times, 2017).

Los paises de la Comunidad de Africa Oriental (CAO) utilizaron durante varios afos los sistemas electronicos de
seguimiento en tiempo real de los envios (gjercicio conjunto OCDE-OMC de vigilancia de la Ayuda para el Comercio,
2017, relato 79 de una experiencia concreta). Sin embargo, cada pais implemento su propio sistema y la multiplicidad de
sistemas y plataformas de seguimiento resultantes, a lo largo de los corredores de la region, obligaron a equipar los cam-
iones o contenedores con sistemas diferentes para cada pais de transito o de destino. Recientemente, las autoridades
fiscales de Kenya, Rwanda y Uganda se asociaron para poner en marcha el Sistema Regional de Seguimiento Electrénico
de Cargas, que unificara los sistemas de los tres paises y les permitird realizar conjuntamente el seguimiento de la carga
desde el puerto de origen hasta el destino (TMEA, 2017).

El establecimiento de requisitos mas estrictos de trazabilidad no solo ha impuesto un mayor nivel de seguimiento de la
ubicacion de las cargas, sino también el mantenimiento de una secuencia de datos a lo largo de la cadena de valor. La
corriente de datos acompana la produccion y el intercambio de bienes y servicios en cada etapa del itinerario. Recuperar
informacién perdida a lo largo de la cadena, como el nombre y la direccion del productor o informacion sobre la manip-
ulacion, requiere tiempo v resulta caro, cuando no imposible. Las secuencias completas de datos mejoran el nivel de
transparencia de la cadena de valor y pueden facilitar el acceso a los mercados en sectores particularmente sensibles,
como la agricultura y las cadenas alimentarias y, en particular, el comercio de ganado, productos lacteos y carne.

Sin embargo, la digitalizacion no solo constituye un medio de mejorar el nivel de transparencia de la cadena logfs-
tica del comercio. La reduccion de los costos de transaccion a la que ha dado lugar puede facilitar la participacion en
el mercado de actores mas pequenios. Muchos estudios han documentado, por ejemplo, los efectos negativos que
la escasa competencia y los cérteles tienen en la logistica de Africa, particularmente en el transporte por camion. No
obstante, la baja densidad demogréfica, la enorme extensién geografica y los bajos niveles de inversion y productividad
hacen que resulte sumamente costoso llegar efectivamente hasta los productores. La prestacion de servicios logisticos
en zonas de escasa produccion se caracteriza por altos niveles de riesgo y escasa rentabilidad, y los proveedores de ser-
vicios de logistica del comercio pueden tener dificultades para cubrir sus costos marginales. La consiguiente escasez de
los servicios prestados a los productores y los altos costos de acceso a los mercados locales limita considerablemente
los beneficios y condiciona por tanto la decision de entrar o no en el mercado (Teravaninthorn y Raballand, 2008; Engel
y Jouanjean, 2015; Jouanjean et al, 2016). El incremento del uso de teléfonos moviles en Africa Oriental ofrece nuevas
oportunidades de superar estos problemas por medio de plataformas comerciales que permitan organizar mejor la
logistica de la que depende el acceso a los mercados y reducir asi los precios correspondientes.

Las tecnologfas digitales y las innovaciones conexas pueden ser un primer paso hacia la integracion de los pequefios
agricultores o pastores en cadenas de valor modernas. El proceso de modernizacion de las cadenas de valor agroali-
mentarias exige un mayor grado de organizacién y coordinacion de las partes interesadas, asi como cierto grado de
institucionalizacion (recuadro 3.2). Requiere, en particular, normas de calidad y seguridad -y, a menudo, de trazabilidad-
de los productos a fin de reducir los costos de transaccion a lo largo de las cadenas de valor, asi como de satisfacer las
demandas de los consumidores. Desde el punto de vista de los productores, el acceso a la informacion, los mecanismos
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Recuadro 3.2. Intercambio de datos en las cadenas agricolas y alimentarias

Se hace cada vez mds necesario mejorar el acceso a los datos de los actores situados en las fases avanzadas de las
cadenas agricola y alimentaria, en particular debido a la creciente demanda de trazabilidad y transparencia a lo largo
de toda la cadena. La trazabilidad y la transparencia, asi como la gestion de las existencias de productos perecederos,
requieren un volumen cada vez mayor de datos. Para intercambiar con fluidez esos datos y administrarlos en forma
eficiente en funcion de los costos es indispensable recurrir al medio digital. Como consecuencia de ello, es cada vez
mas comun que las empresas de elaboracion de alimentos pidan a los agricultores que retinan los datos necesarios para
mejorar su planificacién y logistica, facilitar el rastreo y el sequimiento, y sustentar las certificaciones de sostenibilidad a
nivel minorista.

Al mismo tiempo, las corrientes de datos acompanan la produccion y el intercambio de bienes y servicios en cada paso
de su itinerario. Los procesos, desde la fase de disefio hasta el uso final del producto, estdn conectados por un “hilo
digital” circular, que esté basado en datos de los usuarios y brinda instrucciones relativas al proceso de produccion, sujeto
a suvez a un creciente nivel de coordinacién digital. La agricultura no es una excepcion en lo tocante a la digitalizacion;
depende cada vez més del uso de servicios de TIC, por ejemplo para la agricultura prescriptiva y el mantenimiento
predictivo, por lo que utiliza y elabora datos que pueden ser de utilidad para abordar los problemas de la cadena
alimentaria. Un fabricante de robots de ordefio, por ejemplo, supervisa los datos operacionales de los productos
vendidos a los agricultores y los utiliza para asesorarlos.

No obstante, el intercambio de datos tropieza con obstaculos como la falta de normas generalmente aceptadas y, en
particular, con problemas de interoperabilidad. Se trata de retos particularmente delicados para la agricultura, sector
caracterizado por la participacion en él de un elevado nimero de pequefios productores. Una gran cooperativa lechera,
por ejemplo, tendria que poder intercambiar datos con 10.000 agricultores.

Sin embargo, el problema de la interoperabilidad resulta ain méas complejo si se considera la multitud de actores que
podrian utilizar los datos con propoésitos diversos, mejorando con ello la eficiencia. Asi, por ejemplo, el contador de una
cooperativa necesita acceder a sus facturas electrénicas, pero ademas los datos de las vacas ordefiadas por el robot
deben estar al alcance del veterinario y ser consignados en el libro genealdgico. Todos estos actores deberfan tener
acceso al sistema para poder leer y transferir datos. Una cuestion decisiva es la de si se trata de un sistema de dominio
privado establecido, por ejemplo, por los actores de talla mundial que intervienen en la cadena alimentaria, o se basa
en sistemas abiertos.

Es preciso abordar el importante desafio planteado por el intercambio de datos estandarizado y general con el fin de
sacar partido al andlisis de macrodatos, asi como a otras oportunidades de negocio basadas en los datos.

Fuente: OCDE (2015a), The role of new data sources in greening growth: The case of drones.

de cumplimientoy la infraestructura son igualmente importantes para garantizar la calidad y la seguridad que exige una
cadena alimentaria moderna. Desde la perspectiva del comprador, los comerciantes necesitan acceder a informacion
sobre los procesos de produccion, y esa informacién debe seguir al producto a lo largo de todo el itinerario que lo
conduce hasta el consumidor, cuando haya requisitos de trazabilidad.

El desarrollo de plataformas digitales que pongan en contacto entre s a pastores y comerciantes de Africa Oriental
ofrece a los pastores aislados una oportunidad prometedora de conectarse al mercado, mejorar sus medios de subsist-
encia y sacar partido de oportunidades comerciales inexplotadas en la regién (recuadro 3.3). Estas plataformas reducen
los altos costos de transaccion generados por las cadenas de intermediarios en el proceso de comercio de ganado. La
digitalizacion podria transformar toda la cadena de valor del ganadoy la carne, ya que brinda mds informacién alo largo
de la cadena, desde los insumos y la produccidn ganadera hasta el transporte, el procesamiento y la distribucién, y hace
posible la trazabilidad.
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Recuadro 3.3. Potencial de la digitalizacién para el comercio de ganado y de carne en Africa

El ejemplo del comercio de ganado y de carne en Africa demuestra que la transformacion digital puede corregir
diversos tipos de fallos del mercado (Carabine et al, 2015; Engel y Jouanjean, 2014). El comercio de ganado (vacuno,
camélido, ovino y caprino) constituye un importante medio de subsistencia en el Cuerno de Africay tiene gran potencial
comercial en la regién, gracias al crecimiento de la demanda. Las exportaciones ganaderas son un elemento clave de los
sistemas de subsistencia de las poblaciones pastorales y agropastorales de la regién, pero han sido subestimadas por los
Gobiernos nacionales a pesar de estimaciones que cifraban en 1.000 millones de ddélares EE.UU. el valor alcanzado por
el comercio ganadero de los sistemas de produccion pastoral de la regién en 2010 (Akilu et al,, 2013; Catley et al,, 2013).
Es probable que también esté subestimada la verdadera magnitud del comercio debido al alto nivel de informalidad
en el sector. En Kenya, por ejemplo, la contribucion al PIB de la actividad econémica informal de la ganaderfa podria
ser hasta un 150% mayor de lo apuntado por las estimaciones gubernamentales (Behnke y Muthami, 2011). Por otro
lado, las cadenas de valor relacionadas con estos sectores abarcan a gran nimero de personas y son importantes
fuentes de empleo a nivel regional. Las exportaciones de la region, en su mayoria enviadas a Oriente Medio a través de
Djibouti, se organizan en torno a una red regional de comercio transfronterizo, desplegada a lo largo de una serie de
corredores, dominados por diferentes clanes, que unen los pastizales del interior con los puertos. USAID (2010) estimd
que el comercio transfronterizo de ganado daba sustento -directa o indirectamente- a una poblacién de cerca de 17
millones de personas en toda la region, que abarcaba una gran diversidad de actores, entre productores ganaderos,
comerciantes, trashumantes, comerciantes de forraje, corredores e intermediarios. Sin embargo, debido al caracter
extensivo del pastoreo de la regién, asi como a la escasez de infraestructura, los pastores experimentan dificultades
para acceder a los mercados y a la informacion; y cuando lo logran es al precio de costos de acceso tan altos que ven
drasticamente reducidos sus mérgenes.

Los mercados virtuales también brindan a los pastores la oportunidad de registrar informacion sobre su ganado en
plataformas digitales y localizarlas mediante chips conectados. A través de estos sistemas pueden transmitir infor-
macién sobre los precios del ganado, las vacunas y diversas certificaciones a comerciantes del otro lado de la frontera.
El uso de dichas plataformas permite a los pastores y compradores no solo mantenerse informados sobre la evolucion
de la oferta y la demanda sino también concertar acuerdos comerciales. Asimismo, les evita tener que viajar con su
ganado -y recorrer distancias a menudo largas- hasta el mercado, sin saber si podran concluir una transaccion nien qué
condiciones. De este otro modo, los pastores pueden tomar por anticipado decisiones informadas sobre la venta de su
ganado, conociendo los precios del mercado y sin incurrir en gastos para transportar el ganado al mercado. También
permite a los comerciantes organizar y coordinar mejor sus actividades. Por otro lado, estos obtienen asi informacion
transferible y de mejor calidad sobre la salud del ganado vy la seguridad alimentaria, que pueden incorporar después
a los procesos de trazabilidad. Por lo general, esas plataformas proponen ademas servicios adicionales, incluidas difer-
entes modalidades de pago, como los pagos en dinero mévil, los fondos de garantia para facilitar los pagos y las transac-
ciones sin efectivo. También suelen ofrecer asistencia para la organizacion del transporte una vez efectuada la compra.

En resumen, hay diversos sistemas de intercambio que pueden facilitar el comercio, ya que un mayor nivel de coordi-
nacion entre los operadores comerciales publicos y privados se traduce en una mayor eficiencia de la logistica comer-
cialy, en ultimo término, del acceso a los mercados. Sin embargo, estos sistemas todavia se enfrentan a problemas de
interoperabilidad, asi como a restricciones al libre intercambio de datos.
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CONCLUSIONES
Los nexos entre la conectividad digital y la fisica tienen dos vertientes:

En primer lugar, la conectividad digital ofrece nuevas oportunidades a los proveedores de conectividad fisica, en forma
de tecnologias innovadoras para la gestion aduanera y el seguimiento de la carga, la automatizacion y la transmision
electrénica de informacion entre las autoridades aduaneras y los proveedores de servicios de transporte.

En segundo lugar, la forma en que se gestiona la conectividad fisica -las redes de transporte maritimo, las operaciones
transfronterizas y las conexiones intermodales- debe adaptarse a las nuevas exigencias del comercio mundial y de las
cadenas de valor mundiales. Entre estas figuran la puntualidad en la entrega y la rapidez, la fiabilidad y la transparencia
que demandan los comerciantes, asi como las exigencias creadas por el comercio digital y las nuevas modalidades de
entrega de los productos.

El comercio digital para el desarrollo requiere, ademds de la conectividad digital, hacer frente a los nuevos y viejos obs-
taculos a la integracion de los mercados y la conectividad fisica. La digitalizacion y las corrientes de datos ofrecen la
oportunidad de reducir las inversiones necesarias para hacer frente a ciertos obstaculos tradicionales a la conectividad,
tanto en la frontera como en el interior de los paises, y en particular para reducir los costos de transaccién y coordi-
nacion. Ofrecen la oportunidad de reducir los costos de participacion en el comercio y facilitan asf la inclusion de com-
pradores y vendedores mas pequefios y marginales.

Por lo que se refiere a la facilitacién del comercio, la digitalizacién puede reducir los costos de aplicacion asociados a
la coordinacion y tener efectos indirectos positivos para los actores tanto publicos como privados. Entre otras ventajas,
ofrece mayor transparencia, menos costos de gestion del riesgo para las autoridades aduaneras, mas eficiencia de
las operaciones aduaneras y mas fiabilidad para el sector privado, asi como menos oportunidades de corrupcion. Sin
embargo, la digitalizacion de los procesos sigue rezagada en muchos pafses en desarrollo, principalmente por la falta
de infraestructura de TIC. También la coordinacion dentro de los paises y entre ellos sigue siendo problemdtica, incluso
cuando existe esa infraestructura. Asi pues, seria deseable un nuevo impulso de la comunidad de donantes a la creacion
de infraestructura de TIC, que podria desencadenar esos efectos indirectos. Diversos estudios de casos v relatos de
experiencias han puesto de relieve las virtudes de los sistemas regionales a la hora de agilizar los procesos de transito.
Incluyen ejemplos reales de los efectos positivos de una intensificacion del intercambio de datos.

Sin embargo, aunque ofrece oportunidades, el comercio digital también esta planteando nuevos retos a las autoridades
aduaneras. La aparicion de nuevos actores Y, especialmente, la capacidad de los consumidores de realizar compras
transfronterizas de mercancias enviadas en paquetes pequenos, que siguen itinerarios comerciales diferentes de los del
comercio tradicional entre empresas, obligan a los encargados de la formulacién de politicas y a las autoridades aduan-
eras a reconsiderar los mecanismos de observancia tradicionales. En particular, el comercio digital cuestiona las estrate-
gias de gestion del riesgo existentes, basadas en los itinerarios tradicionales del comercio transfronterizo, asi como la
pertinencia y el nivel de los umbrales de minimis fijados para los derechos de aduana.

Es preciso abordar otras exigencias y necesidades para mejorar la conectividad fisica en el entorno comercial de hoy
en dia. Las restricciones tradicionales a la conectividad no afectan Unicamente a la infraestructura fisica, sino también
a la prestacion de servicios eficientes de logistica del comercio, en particular los servicios de transporte que trasladan
los bienes desde su lugar de produccion hasta su lugar de consumo. Es importante evitar eslabones débiles o atascos
en la cadena logistica del comercio. Por ejemplo, una buena conectividad maritima requiere una infraestructura
portuaria mas que eficiente y lineas maritimas competitivas. También requiere servicios fiables en el interior del pafs,
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asf como operaciones aduaneras y de transito competentes en el caso de los paises sin litoral. Estos factores de comple-
mentariedad resultan particularmente importantes para sacar el maximo partido a los efectos indirectos positivos y los
beneficios inherentes a las inversiones en infraestructura. La maximizacion del rendimiento de las inversiones requiere
coordinacion entre los paises vecinos en lo referente a la infraestructura fisica y al entorno regulador de los servicios de
logistica del comercio.

La digitalizacion puede reducir el coste de la coordinacion, favorecer una mejor coordinacién entre modelos logisticos y
entre los servicios logisticos de diferentes paises, e intensificar la coordinacién entre los operadores comerciales publicos
y privados. Esto a su vez puede mejorar la eficiencia de la logistica del comercio y, por ende, el acceso al mercado de
los compradores y vendedores mas pequefios, que anteriormente no podian asumir los costos de participacion en el
comercio. Sin embargo, cuestiones como la interoperabilidad, asi como las restricciones a la libre circulacion de datos,
pueden limitar las ventajas que ofrece la digitalizacion. ll
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NOTAS

1.

Sobre el indice de conectividad del transporte maritimo de linea regular de todos los paises costeros entre 2004 y
2016, véase http://stats.unctad.org/maritime.

Cada valor de los indicadores de facilitacion del comercio oscila entre el 0y el 2. El 2 indica el maximo
rendimiento posible en relacion con un indicador determinado.

Por ejemplo, la cooperacion entre Suiza y la UE (OCDE, 2016).

Por envios de bajo valor no se entiende envios de bajo coeficiente peso/valor, sino envios de pequenas
cantidades, incluidos paquetes de reducidas dimensiones, que a menudo presentan un mayor coeficiente peso/
valor que los envios a granel.

Por ejemplo, la Oficina de Aduanas y Proteccion de Fronteras de los Estados Unidos envia cartas informativas
sobre el cumplimiento de las normas para notificar a los importadores que pueden ser objeto de una auditoria o
de medidas destinadas a garantizar la observancia.

Por ejemplo, la inteligencia artificial cognitiva al servicio de los organismos aduaneros.
Establecidas y supervisadas por organizaciones nacionales de proteccion de las plantas.

Obsérvese, no obstante, que a partir de marzo de 2005 dejé de haber vuelos comerciales regulares al Yemen
como consecuencia del conflicto.
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