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Resunen

El sector de los transportes tiene una inportancia clave para crear
un nexo dinamico entre las inversiones y |las exportaciones en Africa, s
bien | as redes de transporte del Africa subsahariana cada vez son mas
deficientes a causa de la falta de inversiones, al tienpo que la difici
situaci 6n por |la que atraviesa el sector de |os transportes esta
af ectando al conportam ento de |as exportaciones y al desarrollo de |os
nercados. La financiaci 6n de proyectos de infraestructura de transporte
por parte del sector privado constituye una nueva fuente de inversiones y
puede propiciar |las relaciones de col aboraci 6n entre | os sectores publico
y privado, en cuyo marco los fines de |lucro se conjugan con el interés
publico. No obstante, a causa del escaso volunmen de |las corrientes de
i nversi én privadas en relaci6n con | as necesi dades, asi cono del reducido
ninmero de productos y paises en que se concentran esas corrientes, la
financi aci 6n por parte del sector privado no sirve en si msma para
enjugar el déficit de financiacién. Sigue siendo de capital inportancia
novi l i zar suficientes recursos financieros de sector publico para
subvenir a |l as necesi dades de infraestructura de transporte recurriendo a
| os principios de |a recuperaci 6n de | os costos. Ademas, es asimsnmo
necesari o que aunmente |la asistencia oficial al desarrollo y que dism nuya
| a ayuda vinculada. Por ultinmp, hay suficientes razones de peso para que
se establ ezcan un enfoque regional de la financiacion de |la
i nfraestructura de transporte y un enfoque regional para propiciar e
trafico en transito. Ese enfoque puede servir para reducir |as
necesi dades de financiacién y para novilizar recursos de | os donantes y
de | as fuentes privadas.
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| NTRODUCCI ON

1. Al exam nar en su 45° periodo de sesiones |la contribucién de I a UNCTAD a
| a ej ecuci 6n del Nuevo Programa de | as Naci ones Uni das para el Desarrollo

de Africa en el Decenio de 1990, la Junta de Conercio y Desarrollo analizdé

| as perspectivas de la agricultura, el conmercio exterior y la
industrializacién y I1egd a | a conclusién de que |as reformas efectuadas no
habi an servido para hacer frente a | os probl emas estructurales, incluidas |as
deficiencias de la infraestructura fisica. La Junta destacd |os efectos
negativos que las deficiencias de la infraestructura producian en el conercio
y el desarrollo, particularmente en el sector agricola, y pidié ala
secretaria que siguiera ocupandose de la relaci 6n existente entre el conercio
exterior, el transporte y el crecinmento econénmico de Africa, asi conp de sus
consecuenci as sustantivas.

2. Habi da cuenta de | 0o que antecede, el objetivo del presente infornme es
estudi ar en qué nedida | os probl enas de transporte repercuten negativamente
en el conercio exterior y la balanza de pagos de Africa, analizar |os
factores determ nantes de | os probl emas claves y exam nar cuestiones
sustantivas concretas que han de abordarse con objeto de resol ver esos

probl emas. Se har& especial hincapi é en | as posibilidades normativas de
financiaci6n de la infraestructura de transporte, asi conb en |a necesidad de
| a cooperaci 6n regional y subregional y en las prioridades de esos anbitos.

3. El informe se basa en diversos analisis del conportam ento de |la econoni a
de Africa realizados por |a secretaria de |a UNCTAD y exam nados por |a Junta
de Conercio y Desarrollo, particularnmente el informe titul ado "Resul tados,
perspectivas y cuestiones de politica general en Africa" (TD/B/44/12) y la
segunda parte del Infornme de la Junta de Conercio y Desarrollo,
correspondi ente a 1998. En esos analisis se destaca que el aunento de |as

i nversiones es un requisito sine qua non para lograr y nmantener |la nmeta de
crecimento del 6% establ ecida en el Nuevo Prograna de | as Naci ones Uni das
para el Desarrollo de Africa en el Decenio de 1990 y que, para que a Su vez
aumenten | as inversiones, es preciso que |o hagan |os ingresos de
exportaci 6n, ya que ello permtira financiar |las inportaciones de bienes de
capital y, de ese npbdo, se podran utilizar técnicas mas productivas.

El aunento de |l as inversiones en instal aciones, equipo y servicios de

i nfraestructura de transportes es esencial para crear un nexo dinamco entre
las inversiones y |as exportaciones en Africa, dado que el transporte es un
destacado factor determ nante de |a conpetitividad.
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COSTOS DE LOS TRANSPORTES, COWVPETI TI VI DAD Y COMPORTAM ENTO
DE LAS EXPORTACI ONES
A. Efectos directos del costo de |os transportes
4, El conportam ento del conercio exterior y la conpetitividad se ven

af ectados por el costo del transporte internacional (al que en estas péagi nas
se ha dado el significado restringido de costo de trasladar nmercancias entre
pai ses) y el costo del transporte interno (considerado conp tal el costo de
trasl adar nercancias dentro de un pais), asi conmp por el nodo en que esos
costos afectan a las inportaciones y a |las exportaciones. Cuando resulta

el evado el costo de transportar mercancias desde el |ugar de producci én a
destino final, los precios resultan tan el evados que el pais de que se trate
queda fuera de | os nmercados de exportaci 6n. Esa circunstancia se da
especi al mrente en el caso de | as activi dades basadas en | os recursos natural es
y en |l os sectores intensivos de mano de obra, en |los que el costo de
transporte representa un inportante conponente del costo final del producto
correspondiente. En el caso de las inportaciones, el elevado costo de
transporte hace aunentar |os precios de |os productos imnportados, incluidos
| os alinentos, |os bienes de capital, los insunmpbs internedios y e
conbustible, 1o que da lugar al aunento del costo de |a produccién interna.
Ademas, | os costos de transporte el evados repercuten de manera especi al nente
negativa en |la conpetitividad de | as exportaci ones de manufacturas con un
gran conteni do de i nsunos i nmportados.

5. La ventaja conpetitiva de la mayoria de |as econonias africanas estriba
en | as actividades basadas en | os recursos naturales y las industrias

i ntensivas en mano de obra. Ademas, | os datos de que se di spone indican que
| os productores del Africa subsahariana suel en encontrarse en una situacion

de desventaja en materia de transportes en relaci 6n con sus conpeti dores.

6. La magnitud y el caréacter concretos de esa situaci 6n de desventaja
difiere seglin el pais, si bien hay dos nodal i dades que parecen preval ecer en
general. En prinmer lugar, por |lo que respecta al costo del transporte

i nternacional, el margen parece ser mas el evado en el caso de |as

i nportaci ones que en el de |l as exportaciones. En segundo lugar, el costo de
transporte interno de | as exportaci ones desde | as zonas de producci 6n a | os
puertos de salida del pais y el de las inportaciones desde el punto de
entrada en el pais a |los productores y consum dores constituye, en la mayoria
de | os casos, un el enento generador de situaci ones de desventaja competitiva
que tiene una mayor inportancia que el costo del transporte entre paises.
Cono i nportantes excepciones a esa regla general cabe nencionar |as redes de
transporte aéreo internacionales de Africa, que son especial nente
deficientes, y el caso de | os paises sin litoral, cuyo trafico de nercancias
con el extranjero se enfrenta a probl emas especi al es.

7. Las estadisticas del Fondo Monetario Internacional (FM) indican que, en
el Africa subsahariana (excluida Sudafrica), |os costos del transporte,
consi derados comp un porcentaje del valor de |as inportaci ones en concepto de
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costo, seguro y flete (c.i.f.), superan en cinco puntos porcentual es e
promedi o de todos | os paises en desarrollo y en mas de di ez puntos
porcentual es las cifras correspondientes de |os paises africanos sin litora
(cuadro 1). En Africa so6lo habia cuatro paises cuyos costos de transporte
eran inferiores al pronedio de | os paises en desarrollo. En 31 de

| os 43 paises del Africa subsahariana, el costo del transporte de |as

i mportaci ones era un 50% superior al pronmedio de |os paises en desarrollo vy
en 14 de esos paises representaba mas del doble

Cuadro 1

Estimaci ones del costo total de transporte de |as inportaciones

(Comp porcentaje del valor de |as inportaciones)

Total de |os paises desarrollados de econonmi a de nercado 4,19

Total de |os paises en desarroll o, 8, 06
desgl osado de | a manera siguiente:

América 7,08

Asi a 7,97

Africa 11, 41

Pai ses africanos sin litoral 18, 79

Pai ses del Africa septentri onal 9,01

Pai ses del Africa oriental 13,70

Pai ses del Africa occidental 13, 60

Fuente: UNCTAD, Review of Maritinme Transport 1998 y, respecto de |os
pai ses africanos sin litoral, estinaciones de |la secretaria de | a UNCTAD
(promedi os ponder ados).

8. En el caso de |las exportaciones, |as estinmaciones general es nas precisas
con que se cuenta corresponden a | os margenes del transporte de nercancias
procedent es de paises del Africa subsahariana y de sus conpetidores de

| os Estados Uni dos de Angrica, cuyas autoridades aduaneras relnen datos sobre
el val or de exportacion (franco al costado del buque, f.a.s.) y el valor de

i mportacion (c.i.f.) de todas las inportaciones. Segln esas estinaciones, e
costo del transporte ad valorem? de |los 15 princi pal es productos de
exportaci 6n de |os paises de Africa a | os Estados Unidos es superior al costo
de sus conpetidores en el caso de todos | os productos, salvo tres de ellos
(cuadro 2). El costo de la mayoria de esos productos es superior Unicanmente
en uno o dos puntos porcentual es, si bien |la situaci 6n desfavorabl e de
transporte resulta mas acusada en el caso del tabaco el aborado, |a nmadera y
los articulos de nmadera, el tejido de algoddn y | os productos textiles que se
transportan por via aérea. El costo del transporte de la mtad de |os
product os exportados por via maritima y de las cuatro quintas partes de |os
product os exportados por via aérea es mas de un 30% superior al costo de sus
conpetidores, si bien ello puede obedecer en parte al hecho de que Africa
exporta productos de valor inferior
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9. Los estudi os nonograficos en que se exani nan |as cadenas de sum nistro de
det er mi nados productos en determ nadas rutas indican que | os costos de
transporte interno son especial nente el evados 3 Entre | os factores que hacen
aumentar |os costos figuran |la distancia entre |as zonas de produccio6n y la
costa, |os derechos portuarios relativanmente el evados y |os el evados costos
del transporte por carretera. Por ejenplo, se calcula que, a nediados de
deceni o de 1990, |os costos del transporte por carretera en Cbte d Ivoire
eran de dos a tres veces superiores a |los del Asia sudoriental, en tanto que

| os estudios realizados a finales del decenio de 1980 indi caban que | os
costos del transporte a larga distancia por cam 6n en el Africa subsahariana
eran 4,5 veces superiores a | os del Pakistan *

10. Los elevados costos de |os transportes interiores constituyen un problenma
especial de |los paises sin litoral. En el Africa subsahariana hay 15 paises
de esta clase, que relnen al 28%de | a poblacién total. La mayoria se
encuentran a mas de 1.000 kil 6netros de | os puertos de mar. Sus costos de
transporte tambi én resultan excesivos y la calidad del servicio se ve
reduci da debido a | os procedi m entos burocrati cos que suponen gastos de
docunent aci 6n, aduanas y adm ni strativos que causan retrasos innecesarios en
el novinm ento de nercancias °.

11. Excepto en al gunos casos (conmo el del tabaco curado al hunp) en que |os
productores africanos pueden influir en | os precios mundi ales, |os el evados
costos de los transportes internacionales e interiores reducen | os ingresos
obt eni dos por esos productores ya que tienen que vender a precios nmundi al es
gue escapan a su control, | o que reduce | os excedentes disponibles con fines
de inversion.

12. En lo que se refiere a | as exportaci ones manuf act uradas, hay muy pocas
posi bil i dades de reducir |los salarios o | os beneficios para conpensar | os

el evados costos de transporte. Es casi inposible desplazar |la carga de |os
el evados gastos de transporte a |los salarios ya que éstos estan proxinos a
ni vel de subsistencia. Un prinmer estudio enpirico califico de
"catastroficos" |los efectos que tendrian sobre | os salarios |as reducciones
necesari as para que | as exportaci ones manufacturadas de | os paises africanos
sin litoral fuesen conpetitivas. Esta conclusiodn se ve confirmada por un
analisis reciente segin el cual un aunento del 6% de |os costos de transporte
de |l as exportaciones y de |las inportaci ones absorberia un tercio del valor
afiadi do i nterno de | as exportaci ones manufacturadas tipicas con alto
conteni do de inportaci ones .

13. La el aboracién de I os recursos naturales previa a |a exportaci 6n tanbi én
esta linmtada por |la tendencia de que |as tasas de transporte ad val orem
aumenten cuando se registra una fabricaci 6n adicional. Esto se debe a que
las tarifas de transporte se fijan en general segln el principio de "lo que
pueda soportar el trafico", es decir, segun |la fortaleza o debilidad de la
demanda, en vez de tener en cuenta | os costos de transporte propianente

di chos. Las estimaciones relativas a | as exportaciones africanas a | os

Est ados Uni dos indican que "los costos de los fletes internacional es estan
estructurados en general de tal manera que perjudican |a el aboraci é6n | ocal de
| os productos béasicos de origen nacional" 7.
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14. Por ultinmpo, tanto | os productos béasicos primarios y |os productos
manuf act urados cono | a calidad de | os servicios nacional es e internacional es
de transporte tienen efectos de inportancia decisiva para |la conpetitividad.
La incertidunbre sobre el nonento de entrega tiene por consecuencia reducir

el precio de nmercado de |as exportaciones. Esta incertidunbre tanbién
inmposibilita las entregas a tienpo, tan inportantes para |a subcontrataci én

i nternacional. Por su parte, la incertidunbre sobre el momento de entrega de
las inportaciones significa que |as enpresas que dependen de |la inportacién
de nercancias tienen que mantener grandes existencias que innovilizan capita
de explotaci 6n. Las nmmlas conunicaciones y la lentitud de entrega aunentan

| os costos de transacci 6n al increnmentar |os costos financieros y |los riesgos
del tipo de canbio.

Cuadro 2

Costos_de transporte en Africa de |os 15 principal es productos de exportacién a | os Estados Unidos,
en conparaci 6n con |os de paises conpetidores

Costos del transporte internacional a/
(en porcentaje del val or de exportaci én) Dgsyent a(j a
; conpetitiva (puntos
Pr Expor taci on Export ador es QG ros exportadores porcent ual es) ¢/
oduct o es(en mles af ri canos b/
de dél ares) =
Por via Por via Por via
Por mar aérea Por mar aérea Por mar aérea
Nueces y frutas frescas o secas 11 364 51 - 3,9 - 1,2 -
Café, té y especias 101 716 7,9 - 6,2 - 1,7 -
Product os vegetal es en bruto aptos 56 2,5 53 4,4 0,3 -11,9
para tefiir 27 578
Azlcares y productos de confiteria 27 011 12,4 - 12,4 - 0,0 -
hechos
de azucar
Cacao y chocol ate en grano 165 099 11,7 - 12,5 - -0,8 -
Tabaco nanuf act urado 88 013 14,5 6,0 8,5
M neral es y concentrados 135 128 24,9 21,9 - 3,0
Conbusti bl es minerales y petrdl eo 293 483 9,5 8,2 1,3
Madera y articul os de nadera 11 125 19,1 - 14,5 - 4,6 -
Tel as de al godén 13 283 7,5 25,3 54 10,1 2,1 15,2
Articul os y prendas de vestir 82 688 5,7 16, 3 3,6 11,1 2,1 5,2
Qros articulos textiles 187 100 50 19,8 3,7 15,1 1,3 4,7
Perlas y piedras preciosas 219 800 - 0,5 - 0,2 - 0,3
Cobre y articul os de cobre 30 130 3,9 - 2,6 - 1,3 -
Qros productos de netal es basi cos 45 936 0,8 - 0,7 - 0,1

Fuente: Datos basados en estadisticas aduaneras nacional es de | as Naci ones Unidas correspondientes a 1993 y
cal cul ados a partir de A Anjadi, U Reinke y A Yeats, "Did external barriers cause the marginalization of sub-
Saharan Africa in world trade", Banco Mundial, Policy Research Wrking Paper N° 1586 (Washington, D.C., 1996),
cuadro 14.

al El val or de exportaci 6n se mide conp nercancia al costado del buque (f.a.s.) y no conop nercancia franco
a bordo (f.o.b.).

b/ Excl ui dos México y el Canada.

c/ Los val ores positivos indican que |os costos de transporte ad val oremde | os exportadores africanos son
superiores a |l os de sus conpetidores. Los valores negativos indican que son inferiores.
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B. Efectos indirectos de |os costos de transporte

15. Los el evados costos del transporte afectan tanbi én indirectanmente en
gran nedida y de diversas naneras a |l os resultados y | a conpetitividad de
| as exportaciones. Dos efectos significativos son, en primer lugar, |la

i nfluencia de |os deficientes sistemas de transporte rural sobre |la
especi alizacion y el desarrollo de |os nmercados y, en segundo lugar, |a
repercusi 6n de | os deficientes sistemas nacional es de transporte en |la
conerci alizaci 6n internacional de |os alinmentos basicos y en su costo.

16. En las econonias predoni nantemente agricol as del Africa subsahari ana,
donde | a producci é6n esta dom nada por | os pequefios agricultores, el grado de
desarroll o de | os mercados depende de manera crucial de en qué nedida | as
exportaci ones agricolas fam liares estan integradas en una econonia de
nercado mas anplia. Michos observadores han sefial ado que las famlias
manti enen cierta producci 6n de subsi stenci a aunque puedan conseguir nayores
beneficios si se especializan en cultivos alinmentarios de alto valor o
destinados a | a exportaciéon. Antes eso se atribuia a un conportam ento
econdém canente "perverso" de la oferta de | os canpesi nos africanos.

Sin enbargo, hoy en dia | os indicios apuntan més bien a que se trata de dar
una respuesta racional a |os el evados costos de transacci 6n que entrafia e
transportar |a producci 6n agricola desde | as explotaciones hasta |os
nercados, asi conmp a |l os costos y riesgos de |a adquisicién de alinentos 8.

17. Los costos se deben sobre todo a |os deficientes sistenmas |ocal es de
transporte en las zonas rurales. La densidad de la red viaria rural es muy
baja, sobre todo en conparaci 6n con Asia, aun teniendo en cuenta | as

di ferentes densi dades denograficas °. Ademds, gran parte de la red viaria
rural es de mala calidad. Al gunos cam nos rurales se vuel ven tenporal nente
intransitables durante |la estacion Iluviosa, e incluso en |la estaci én seca |la
circulacién es dificil a causa de | os nunmerosos baches. A principios de |os
afios noventa se estind que la nmitad de la red viaria rural del Africa
subsahari ana requeria "una rehabilitaci 6n sustancial" . La falta de

capaci dad de transporte tanmbi én es un problema en |las zonas rural es, en
particul ar durante |a cosecha, y hay un notable subdesarrollo de fornmas

i nternmedi as de transporte tales conp carros, burros y bicicletas, que pueden
pal i ar consi derablemente |as dificultades del transporte rural

18. Los deficientes sistemas de transporte rural provocan una reducci 6n de |la
producci 6n agricola destinada a | a exportaci én, pero tanbi én contribuyen a
aurmentar | os costos de los alinentos, ya que |os agricultores tienen nmenos
posi bi |l i dades de especializarse y aprovechar |as ventajas que |les ofrecen |os
recursos locales. Los nercados de crédito tanbi én estan subdesarrol | ados en

| as zonas rurales, puesto que |as grandes distancias hacen que |a vigilancia
de los créditos resulte muy costosa para |l os prestam stas. Por dltinmo, y lo
que es nas inportante en el actual contexto normativo, se reduce la eficacia
de | os precios conmp indi cadores.

19. Oro problema rel aci onado asimnm sno con el desarrollo de | os sistemas
naci onal es de transporte es que muchos productos alinentarios basicos de
Africa subsahari ana no suelen ser conercializables en el plano internaciona
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fuera del continente. En algunos casos, esto se debe a las caracteristicas
de | os productos, cono por ejenplo el hecho de que sean perecederos.

Sin enbargo, |a causa puede ser tanbi én | os el evados costos del transporte

de estas nmercancias volum nosas y de poco valor. Este factor perjudica a |as
exportaci ones al elevar |os precios de los alinmentos y, por ende, |os costos
| aboral es, en particular cuando esos alinmentos basicos son predom nantes en
el consunp naci onal %

20. La plena integracion de |as explotaciones agricolas famliares en |la
econoni a nacional no ha sido posible a causa del subdesarrollo de la red

i nterna de conercializaci 6n, transporte, comnuni caciones. Pese a ello ha

habi do i ntentos de abrir | os mercados nacionales e integrarlos en |a econonia
mundi al. El resultado ha sido que inportantes sectores de |la econonia

naci onal han quedado ai sl ados del conercio internacional. Si no se resuelven
las dificultades del transporte interno, |os programas de ajuste no podran
sati sfacer |as expectativas y tendran inevitabl enente consecuenci as

i nprevistas, conop el fortalecimento del dualisnm y |as presiones para
canbi ar de politica.

C. | nportaci 6n de servicios de transporte vy dificultades
de | a bal anza de pagos

21. Los efectos directos e indirectos de |os el evados costos del transporte
reducen el volunen del conmercio y enpeoran la relacién de intercanbio.

Las dificultades de | a bal anza de pagos se ven tanbi én agravadas por |a
necesi dad de inportar servicios de transporte. Los pagos en divisas para
adquirir servicios de transporte son nmuy el evados en muchos paises

subsahari anos. En 20 paises de una nuestra de 43, esos pagos absorben nas
del 20% de | os ingresos totales en divisas derivados de | as exportaciones, y
en tres paises ese porcentaje supera el 50% Los paises sin litoral se
encuentran en una situaci 6n especialmente dificil a este respecto, y en diez
de esos paises de una nuestra total de 14, |os pagos en concepto de
transporte absorben mas de una cuarta parte de los ingresos totales en
divisas (gréafico 1).
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Capitulo Il

LAS CAUSAS DE LOS ELEVADOS COSTOS DEL TRANSPORTE

22. Los costos del transporte dependen de la distancia fisicay de la
capacidad y eficiencia de | os sistemas de transporte. Lo segundo incluye |as
i nstal aci ones fisicas fijas, el equipo de transporte mbvil (tales conp

cam ones y vagones), |os recursos humanos y | as entidades que prestan y

expl otan servicios de transporte. Es posible desglosar |a responsabilidad de
| os agentes que tienen a su cargo estos distintos el enentos con el fin de
nejorar |la capacidad y la eficiencia, por ejenplo fonentando |a participaci6n
del sector privado en ciertas actividades y previendo para otras |la provisioén
de estos servicios por enpresas publicas. Sin enbargo, |as nmejoras que
puedan introducirse en relaci 6n con un determ nado aspecto, por ejenplo la
gesti 6n de | as operaci ones de transporte, pueden verse frustradas si otros

el enentos, por ejenplo el estado de |as carreteras, son inadecuados.

Cual qui er sistena de transporte sera tan débil conb | o sea su esl abdn

mas débi |

A. El _papel de |la geografia

23. Utimmente se ha dedi cado nucha atenci6n a | os efectos de |a geografia
en el crecimento econémico 2. Se afirma que |la geografia del Africa
subsahari ana es particul armente desfavorable, y se han achacado a siete de
sus rasgos las dificultades de transporte que padece esta region

a) Las | argas distancias que |la separan de |os principal es mercados
mundi al es en las latitudes internedias septentrional es;

b) La separaci 6n de Europa por el inmenso desierto del Sahara
(cuya superficie es mayor que |a superficie continental de |os
Est ados Uni dos);

c) Un litoral muy pequefio en conparaci 6n con su extensién
d) Una escasez inusitada de puertos naturales a lo largo del litoral

e) La gran lejania de |a mayoria de | as pobl aci ones que | a habitan de
| a costa;

f) La proporci 6n més alta de Estados sin litoral de todos |os
continentes (y de poblacién que vive en | os Estados sin litoral); vy

g) La inexistencia de rios por |os que puedan navegar buques en e
interior del continente (tales conb el Rhin, el Msisipi, e
Amazonas o el Yangtze en otros continentes) 3.

24. Es indudabl e que estos factores contribuyen a explicar |os problemas de
transporte en Africa. Por ejenplo, una de |las razones por |las cuales |os
costos del transporte entre | os puertos y las regiones interiores son tan
el evados en el Africa subsahariana es sinplemente que tan s6lo el 19%de |la
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pobl aci 6n vive a una distancia de nenos de 100 km de | a costa (en conparaci 6n
con mas del 40%en Angérica Latina y en el Asia oriental y sudoriental), y que
en los Estados sin litoral del Africa subsahariana vive una proporci 6n mayor
de la regi 6n que en otras regi ones (28% en conparaci 6n con el 3%en Angrica
Latina y el 2%en el Asia oriental, sudoriental y meridional). La densidad
de pobl aci 6n tanbi én es baja en nmuchos paises, lo que Iimta el volunen de
trafico y, por consiguiente, |as posibilidades de econom as de escala y de
conpet enci a.

25. No obstante, la geografia por si sola no |o determ na todo. Por ejenplo,
| as consecuenci as econdnicas de la carencia de litoral son nuy diferentes s
exi ste una cooperaci 6n regi onal estrecha en vez de desconfianza, o si un pais
exporta azucar, conmo es el caso de Malawi, en vez de rel ojes, conp Suiza.

De la misma manera, estar lejos de la costa no significalo msno en |a
regi 6n centro-occidental de |os Estados Unidos, donde |la infraestructura es
excelente y | a gasolina barata, que en el norte de Ghana, donde |a calidad de
las carreteras es por |lo general mala y el abastecimento de carburantes
puede verse interrunpi do. En consecuencia, o que inmporta no es tanto |la
geografia sino nas bien los efectos que tiene en la infraestructura y en |las
instituciones y lo que se puede hacer para dom nar esos efectos a nedi da que
una econonia crece y se industrializa.

B. El papel de las politicas publicas

26. La segunda razon del mal funcionam ento de | os transportes debe buscarse
en las politicas publicas, y sobre todo en la ineficiencia de |la propia

i ntervenci 6n del sector publico, por una parte, y en la regulacién

i nsuficiente, por otra.

27. Hasta |la década de 1990 era el sector publico el principal proveedor de
i nstal aci ones fisicas de transporte en Africa, al igual que en el resto de
mundo. Por | o general |os servicios de transporte ferroviario estaban
expl ot ados por un nonopolio publico y |a nmayoria de | os paises poseian
conpafii as naci onal es de transporte aéreo y maritinm. Normal nente el sector
privado era el que explotaba el transporte por cam ones y autobuses, pero
tanbi én habia enpresas estatal es que prestaban estos servicios y que por |o
general eran duefias de sus propias flotas de vehiculos. El Estado solia
desenpefar |a funci 6n esencial de regular la entrada en el nercado y | os
preci os de | os servicios prestados por enpresas privadas.

28. Aunque existen razones |egitims sobradanente conocidas para que e
Estado estuviera presente en este tipo de actividades %, ahora en general se
adnmte que la prestaci é6n de servicios de transporte por nonopolios publicos y
la intervenci 6n excesiva del Estado | o que hacian era debilitar |os sistemas
de transporte de varias formas. Los servicios eran caros y poco seguros a
causa de la carencia de orientaci 6n conercial, la falta de conpetencia, |la

| egi sl aci 6n engorrosa, que nuy a nenudo favorecia | a pequefia corrupci6n, y

| os sistemms de incentivos, que por |o general estinmulaban mas | a inercia que
la eficiencia. Ademds, |as enpresas publicas de transporte solian absorber
una gran cantidad de dinero de |las arcas publicas en vez de contribuir a
ellas, y las prioridades eran nuy confusas, |0 que se traducia sobre todo en
| a preferencia dada a | as zonas urbanas en lo referente a la infraestructura
del transporte y en el descuido en el mantenimento de |la infraestructura

exi stente.
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29. La reacci6n principal ha sido privatizar |a gestion de |as operaci ones de
transporte, | o que se esta haciendo en una escala cada vez mayor, sobre todo
en | os aeropuertos, los puertos y los ferrocarriles africanos (véase e

cuadro 3). Sin enbargo, la privatizaci6n esta creando un nuevo tipo de
problemas. La reforma de la politica de transportes con el fin de inplantar
nej ores practicas requi ere establ ecer un marco regul ador adecuado que
garantice una conpetencia constructiva, evite |os abusos y la cartelizacioén y
proteja el interés publico .

30. Las investigaciones histéricas sobre | a provision de infraestructura de

| os transportes nmuestra que "donde |as fuerzas del mercado son débiles y
estan en juego inportantes intereses publicos... el fortalecimento de |as
instituciones estatal es qui zd sea una condici 6n previa para que tenga éxito
la privatizacion" ' Sin enbargo, durante el proceso de ajuste |la de por si

i nadecuada capaci dad regul adora de |a Administraci 6n del Estado en | os paises
africanos se ha degradado aun mas. Este problema de regul aci én insuficiente
puede |l egar a agravarse en el futuro. Es inprobable que |os beneficios
soci al es netos de la privatizaci 6n sean grandes si |0 que se hace es
sustituir sinplenmente un nonopolio publico por un nonopolio natural privado y
al msno tienpo no existe una autoridad regul adora eficiente.

C. La insuficiencia de |as inversiones

31. La politica que se estda siguiendo ha tendido a concentrarse excesivanente
en los fallos de |a Adm nistraci 6n del Estado ol vidando el efecto devastador
gue ha tenido en el funcionam ento del sector de |os transportes el desplone
de las inversiones a lo largo de los Gltinbs 20 afios. Si no se corrige, la

i nsuficiencia de las inversiones socavara ciertanente cuanta nedi da se adopte
para nejorar |os sistemas de prestaci 6n de servicios de transporte

i ntroduci endo canbi os en | a organi zaci 6n de estos si stenss.

Cuadro 3

Modal i dades de partici paci 6n del sector privado en |os
ferrocarriles, |os aeropuertos y | os puertos

Modal i dad de partici paci 6n Sect or Pai s Afo
Contrato de gesti6n Ferrocarriles [Canerdn Antes de 1996
Togo Ant es de 1996
Mal awi 1993

Bur ki na Faso 1997
Rep. Dem de

Congo 1998
Aer opuert os Qui nea Antes de 1996
Madagascar Ant es de 1996
Togo Ant es de 1996
Puert os Caner Un Antes de 1996

Sierra Leona Ant es de 1996
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Modal i dad de partici paci 6n Sect or Pai s Afo
Arrendam ento Ferrocarriles |Cdte d' lvoire |Antes de 1996
Gabén 1997
Caner Un 1998
Aer opuert os Mauri t ani a Ant es de 1996
Coéte d Ivoire |1996
Puert os Mozanmbi que Ant es de 1996
Zanmbi a 1998
Concesi 6n/ construcci 6n, Ferrocarriles [Mal aw 1993
expl otaci 6n y retrocesi 6n Mozanbi que 1998
Tanez 1998
Aer opuertos Senegal 1996
Puert os Mal i Ant es de 1996
Desnmonopol i zaci 6n/ construcci 6n, |Puertos Sudéafrica Antes de 1996
posesi 6n y expl otaci 6n
Vent a Aer opuert os Sudafrica 1997
Fuente: Banco Africano de Desarrollo, African Devel opnment Report 1999:
Infrastructure Developnment in Africa (Oxford and New York, Oxford University
Press), cap. 5
Not as

Contrato de gestibén: e

funci ones de expl otaci 6n y nant eni m ento,

deci si ones di arias sobre |a gestidn

Arrendani ent o:

| a enmpresa privada paga un al quiler

por

explotar y

contratista privado se hace cargo de todas | as
con facultades para tomar

mant ener una enpresa publica durante un cierto periodo, y sus ingresos |os
obtiene directamente de las tarifas que cobra. La enpresa que toma e
arrendam ento no tiene ninguna obligaci6n de invertir en nuevas

i nfraestructuras.

Concesiones de inversién: el contratista privado tiene |a obligacion no
s6l o de explotar y mantener la infraestructura sino tanbi én de construir y
financi ar inversiones en nuevas instalaciones o anpliar |as existentes.

Las nodal i dades de construcci 6n, explotacidn y retrocesi 6n (CER), de
renovaci 6n, explotacioén y retrocesidn (RER) y de construcci én, posesiodn y
expl otaci é6n (CPE) son nodal i dades nmuy frecuentes de concesiones de inversioén
Por ejenplo, en un contrato de |la nodalidad CER | a enpresa o consorcio
privado acepta financiar y construir una instal aci6n, explotarla y mantenerla
durante un determinado periodo y luego retrocederla al Estado u otro ente
publi co.

Venta: consiste en vender a una enpresa privada la titularidad de unos
det erm nados activos y traspasarle |la responsabilidad de |a anpliaciony
mant eni m ento de estos activos.
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32. La insuficiencia de las inversiones tiene su origen en |la dism nucio6n de
| as inversiones publicas y de |la ayuda oficial al desarrollo (AOD) para
infraestructuras. La inversion privada no ha |l enado este hueco.

33. La tasa nedia de inversiones publicas en el Africa subsahariana se redujo
en mas de la mtad entre |a década de 1970 y la prinera mtad de |a de 1990.
Entre 1970 y 1979 al canz6 por térmno nmedio el 12,6% del producto interior
bruto (PIB), pero entre 1990 y 1995 baj 6 nada nenos que al 5,6%?'. Com |la

i nfraestructura suele Il evarse entre el 40 y el 60% de |as inversiones
publicas, esto significa que |as inversiones publicas en infraestructura en

el Africa subsahariana representaron a lo sumpo el 3,4%del PIB en el segundo
de | os periodos nencionados. Este porcentaje es exactamente |as dos terceras
partes de | o que debe ser, segln |la opinién de | os expertos, el gasto minino
del Estado en infraestructura 8

34. La caida de las inversiones publicas es producto del fuerte recorte de
gasto publico |l evado a cabo para intentar reducir, en el marco de programas
de estabilizacion y ajuste, el déficit presupuestario, y del hecho de no
haber encontrado nuevas fuentes de ingresos fiscales al tienpo que dism nuian
| os i npuestos sobre el comercio exterior

35. La dismnuci6n de las corrientes de ayuda ha agravado | a situacién

En relaci 6n con esto vale | a pena recordar que en 1989 el Banco Mindi a
afirmd que, "si se quiere atender necesidades nininas esencial es de fondos
para poner térmno al declive econémco de Africa, |a AOD tendr& que crecer
un 4% por afio en térmnos reales" . En la practica, |la AOD sumnistrada a
| os paises del Africa subsahariana disminuyé en términos reales un 25%
entre 1990 y 1997 2,

36. Las cifras disponibles sobre Ia conposicién de las corrientes oficiales
de ayuda de | os paises menbros de |a Organizaci 6n de Cooperaci 6n y
Desarrol |l o Econém cos (OCDE) indican que tanmbi én ha habi do una tendencia a |a
di sm nuci é6n de | a ayuda destinada a infraestructura econémca. Llam |la
atenci 6n que las corrientes de |la financiacion oficial para el desarrollo 2
destinada a infraestructura econémca en el Africa subsahariana disninuyeran
por debajo de |la destinada al Asia oriental y meridional en 1994, y que

la AOD bil ateral proporcionada al Africa subsahariana fuera s6lo una cuarta
parte de |la sumnistrada al Asia oriental y dos tercios de |a proporcionada
al Asia nmeridional en 1995 y 1996 (cuadro 4). Esta evolucién indica que |la
ayuda que destinan las instituciones internacionales y |os paises donantes a
la reforma de las politicas econémicas y a |la reestructuraci 6n de |a deuda,
que pasod del 12 al 30% de | os desenbol sos totales de financiacion oficia
para el desarrollo en el periodo 1984-1994, |o esta siendo a costa de |la
ayuda directa para proyectos de inversién en el Africa subsahari ana.

Entre 1990 y 1994 sol anente el 23%de la financiacién oficial para e
desarrollo sunministrada a | os paises del Africa subsahariana se destiné a

i nversi ones en infraestructura econém ca, mentras que esta cifra fue

del 47 y el 42% respectivanente, en el caso del Asia oriental y el Asia
meri di onal
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37. Las consecuencias de |l a disminucién de |as inversiones publicas no serian
tan graves si se conpensaran con un aunento de la inversion privada interior
y exterior en infraestructura, pero el problema es que la inversién privada
t anbi én ha di sm nui do durante el periodo de ajuste y, con |as notables
excepci ones de | os nmercados energentes del Africa septentrional, Sudafrica vy,
reci entemente, Cote d’'lvoire, Africa no ha |ogrado atraer inversiones
extranjeras en infraestructura. Las estinaciones de |as corrientes
exteriores de inversiones privadas en infraestructura en el Africa
subsahari ana i ndi can que representaron nenos del 3% de |las msnmas corrientes
hacia el Asia oriental y nmenos del 4% de |las que |legaron a América Latina
durante el periodo 1990-1996 (cuadro 4).

38. La consecuencia de la insuficiencia de las inversiones en transportes es
que |l as instal aci ones se deterioran y |os costos de expl otaci 6n aunent an
fuertenente y que se producen interrupciones inesperadas. El signo més
espectacul ar del problema es el deterioro de |la red de carreteras.

El Banco Mundi al ha cal cul ado que el valor de la red total de carreteras de
Africa subsahariana se ha depreciado de 150.000 millones de dol ares

est adouni denses a 100.000 m |l ones en estos Ultinos decenios 2.

39. El problema del mantenimento | o sefial 6 por prinera vez a finales de |la
década de 1980 el Banco Mundial, y desde entonces se han hecho grandes
esfuerzos en el marco de la Iniciativa del Banco Mundial y | a Com sion
Econémica para Africa para el manteninmiento de la red viaria con el fin de
evitar que se construyan nuevas carreteras mentras se descuidan | as

exi stentes. Sin enbargo, esta claro que |a capacidad de financiaci én ha sido
un obstéacul o i nsuperable en el caso de muchos paises, incluso si reordenaran
el orden de prioridad del gasto puablico. Segun calcul os del Banco Mindi al de
finales de | a década de 1980 de 31 paises africanos s6lo 8 tenian capaci dad
financiera suficiente para rehabilitar su red de carreteras. En 14 paises
esa capaci dad de financiacién era insignificante, en el sentido de que |os
fondos serian suficientes Unicanente para rehabilitar |la red de carreteras

en 10 afios si aunentara la financiaci6n en un 50%y se limtara |la
construcci 6n de nuevas carreteras al 20% del total previsto de nuevas
carreteras, mentras que en 9 paises esa rehabilitaci 6n no se podria hacer
aunque se cunplieran estas dos condiciones 2,

40. En consecuenci a, no sorprende que incluso en | os paises donde se han
hecho grandes esfuerzos por dar preferencia al manteni m ento | os resultados
hayan sido por | o general inferiores a |os esperados. Por ejenplo, un
estudi o de 12 paises del Africa oriental permitid conprobar que |os fondos
destinados a manteni m ento s6l o bastaban para nantener el 30%de |la red de
carreteras existente, y tan s6lo el 20%si se excluia a Conoras, Mauricio y
Seychel | es 2,

41. La insuficiencia de |las inversiones se ha visto agravada por |a escasez
de divisas. La proporcidn que representan |as divisas respecto de |a
financiaci 6n total necesaria para rehabilitar |as redes de carreteras va
desde el 30% si se trata del mantenim ento normal de |las carreteras en |os
pai ses de renta nmedia hasta el 70%en el caso de la rehabilitaci 6n de |as
carreteras asfaltadas en | os paises de renta baja. Esto significa que "en e
grupo de | os paises donde es mas grave el problema [del deterioro de |as
carreteras] no existe solucién alguna si no Ilega financiacio6n exterior" %,



TD/ B/ 46/ 10
pagi na 17

Cuadro 4

Corrientes de financiaci 6n exterior desti nada
a infraestructura econdém ca al/

(En mles de mllones de ddl ares de | os EE. UU.)

Fi nanci aci 6n . L,
L - . Fi nanci aci 6n
Regi 6n Ano oficial para el
desarroll o b/ privada ¢/
Asi a ori ental 1990 4,1 0,8
1991 4.4 ..
1992 5,8 3,1
1993 5,9 ..
1994 5,3 9,2
1995 (7,3) 10,9
1996 (5, 4) 9,7
América Latina y el Caribe 1990 3,6 0,4
1991 1,8
1992 3,2 4,6
1993 2,5 ..
1994 2,4 6,8
1995 (0, 8) 3,5
1996 (1,5) 10, 3
Asi a neridi onal 1990 3,2 0,1
1991 4.4 ..
1992 3,1 0,1
1993 3,5
1994 4,3 2,9
1995 (2,4) 2,3
1996 (2,7) 2,0
Africa subsahari ana 1990 5,2 -
1991 4.1 .
1992 4,5 0,3
1993 4,5
1994 4, 2 -
1995 (1, 6) 0,5
1996 (1, 6) 0,2

al La infraestructura econdémca incluye |os transportes y |as

comuni caci ones, |la energia, el agua y e

saneam ent o

b/ Esti maci ones de | a secretaria de | a UNCTAD basadas en cifras de

Cbnitz de Ayuda al Desarrollo (CAD) de | a OCDE
el desarrollo corresponde a |la definida en |la nota 21

La financiaci 6n ofici al

las cifras para 1995 y 1996, que s6lo conprenden |a ACD bil ateral

c/ Esti maci ones de Euronpney y e

Mundi al para Africa, Annual Report

Banco Mundi al ,

1997/1998, cuadro 1

t omadas de Coalici 6n

para
con | a excepci 6n de



TD/ B/ 46/ 10
pagi na 18

42. El problema de |as divisas no ha afectado sélo a |a calidad de |as

i nstal aci ones de transporte y de la red de carreteras sino tanbién a la
eficiencia del equipo de transporte. Conp se puede apreciar en el gréafico 2,
ha habi do un aunento fortisino en las inportaci ones de bienes de capita

(que incluyen tanto maqui naria conp equi po de transporte) en Africa

desde 1981. El valor real de |las inportaci ones per capita de bienes de
capital se redujo en mas de la mtad durante el periodo 1981-1988 y desde
entonces no s6lo no se ha recuperado sino que ha segui do bajando durante e
deceni o de 1990, aunque a un ritm nucho mas lento. Esta situacion contrasta
con |la de otros paises en desarrollo en los que el nivel real de |as

i nportaci ones per capita de bienes de capital se ha duplicado con creces
desde nedi ados del decenio de 1980.
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Capitulo 11

LA SOLUCI ON DE LA CRI SIS DE | NFRAESTRUCTURAS

A. Posibilidades de financiacién privada

43. Las esperanzas de solucién de la crisis de infraestructuras en Africa se
cifran cada vez mas en |l a participaci 6n del sector privado en |la
financiaci6n % Es inportante que | os gobiernos de Africa aprovechen esta
oportunidad en | a nmedi da que sea conpatible con el interés publico.

Sin enbargo, hay que ser realistas respecto de |as posibilidades de |a
financi aci 6n privada, cuyo grueso habra de venir del exterior

44. Normal nente el concepto de participaci 6n privada en |la financiacién de

| as infraestructuras conprende dos procedi m entos distintos: en priner
lugar, la venta de enpresas y obras publicas al sector privado y, en segundo
lugar, |la entrada de capital privado en proyectos de infraestructura

determ nados. El primer procedimento es un traspaso de propi edad, pero con
€l se espera que |os servicios publicos privatizados origi nen nuevas

i nversi ones. El segundo procedi mento, que sera el tema central de este
infornme, es el principal nmobdo de financiar nuevas inversiones y de realizar

| abores de rehabilitaci én, y consiste en que el sector privado enprende
proyectos de infraestructura determ nados, conp carreteras de peaje o
central es el éctricas.

45. La financiaci 6n de proyectos es |a opci 6n basica para |a financiacio6n de
nueva i nfraestructura en | os paises en desarrollo ?. Se ha calificado de
“primer peldafio" de |a financiaci6n de nueva infraestructura y se considera
especi al nrent e adecuada para | os paises poco desarrol |l ados, con escasos

ant ecedent es de financiaci 6n de infraestructuras por el sector privado,
nercados de capitales débiles y poca capaci dad adm nistrativa 28,

No obstante, la financiaci6n de proyectos no puede sol ucionar toda clase de
probl emas de infraestructura, y tanpoco pueden atraerla todos |os paises.

46. Hay dos grandes probl emas generales en el desarrollo de infraestructura.
El primero es el de | as econonias naci onal es o urbanas en rapi da expansi on
donde | a demanda de servicios de transporte aunenta antes que la oferta y hay
costos de congestion y falta de capacidad. El segundo es el de |as zonas
rurales, donde |la falta de infraestructuras inpide el desarrollo de |os
nercados. Adenmds de esos dos probl emas general es hay dos situaci ones
especificas en el desarrollo de infraestructura en Africa: la de |os paises
sin litoral y la de | as econom as devastadas por la guerra. En la prinera,
el hecho de que la inversién dé muchos beneficios a | os paises sin litora
puede privar de inversiones a |los paises con litoral. En |la segunda, e
problema es |la reconstrucci 6n 2°,

47. Lo que la financiacio6n privada puede sol uci onar en buena nedi da es e
primer problema general nenci onado, ya que una gran demanda ori gi ha una
corriente de beneficios segura. Los demas probl enas deben sol uci onarse
princi pal mente por medio de la financiacion publica y |la ayuda oficial a
desarroll o (AQD).
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48. Incluso en las situaciones en que |a financiacién privada puede dar

resul tado, no todos |os bhienes y servicios del sector de |os transportes

| ogran atraerla. Tanto para |la privatizacién conp para |a financiacion

de proyectos, |las esferas mas atractivas son aquellas en que: a) el acceso
puede limtarse (conp aeropuertos, tuneles, puentes y grandes carreteras);

b) el trafico previsto es el evado (puertos preparados para contenedores, vias
férreas para transporte de nercancias o carreteras principales);

c) se espera un rendi mento seguro de efectivo, y d) pueden obtenerse

i ngresos en divisas . Los bienes atractivos son | os que son susceptibles de
nmonopolio. En su mayoria, |os niveles secundario y terciario de la red de
transporte se caracterizan por un trafico escaso y porque no se puede limtar
el acceso a ellos, por lo cual su financiacion no es atractiva para el sector
privado.

49. Por ultinp, a pesar de |os esfuerzos de | as autoridades por establ ecer un
régi men juridico adecuado y unas condi ci ones propicias para la inversioén

al gunos paises sienpre tendran probl emas para |ograr que el sector privado
financie sus infraestructuras. Los dos factores que mas di suaden a |os

i nversionistas son los altos niveles de endeudamiento y |a inestabilidad de
| os ingresos en divisas, propios de paises nmuy dependi entes de | as
exportaci ones de unos pocos productos basicos. Anbos factores influyen
negati vanente en |l a solvencia que se reconoce a | os paises y aunmentan | a
incertidunbre en cuanto a las futuras transferencias de benefici os.

Los paises pequefios se encuentran con el dilema de que, por un |ado, |os
grandes proyectos pueden condicionar |os resultados econém cos general es vy,
por ello, se consideran arriesgados; ademds, pueden exigir pagos denasi ado
cuanti osos en relaci 6n con |las reservas de divisas disponibles. Por otro

| ado, | os proyectos pequeiios (|l os que cuestan nenos de al gunos cientos de
mllones de dolares) no justifican el elevado costo de desarrollo de su
financi aci 6n. Estos son | os proyectos que predom nan en casi todos |os

pai ses nenos adel ant ados.

B. El papel de | os gobi ernos

50. A comienzos del decenio de 1990 so6l o al rededor del 7% de

| os 200.000 millones de délares de | os EE. UU. gastados cada afio en

i nfraestructuras en | os paises en desarrollo eran inversiones privadas, en su
mayor parte destinadas a Angérica Latina y Asia. Las proyecciones indican que
| a participaci 6n del sector privado en |a financiacio6n global de

i nfraestructuras de transporte podria doblarse y al canzar el 15%en e

periodo 1995-2005, si todos |os planes del sector privado dados a conocer

en 1995 se cunplen en dicho periodo *. Por consiguiente, aunque se
cunplieran los prondsticos mas optimistas y |a participacién de Africa en |as
corrientes de capital privado destinadas a infraestructuras subiera hasta |a
nmedi a nundial, la financiacién privada deberia considerarse un conpl enento de
la inversi 6n publica, mas que una solucidn a la crisis de infraestructuras.

51. En este contexto, el papel que corresponde a | os gobi ernos es doble.

En primer lugar, deben conplementar y ayudar a |as fuerzas del nercado

adopt ando una estrategia, una forma de gesti6én y unas nornas que permtan |la
rehabilitacion y |la creaci 6n de infraestructuras. Para ello deben cal cul ar

| as necesi dades de inversién en infraestructuras y sel eccionar proyectos
rent abl es que interesen al sector privado.
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52. Las nedi das que pueden adoptar | os gobiernos de | os paises pobres para
atraer la financiacién privada se exponen en el docunento titulado Los Paises
Menos Adel antados, Infornme de 1998 y en otros conexos 2. Las politicas
destinadas a atraer la financiacién privada deberian tratar de arnonizar e
interés publico con el &nino de lucro. La experiencia de Asia orienta
dermuestra que | as expectativas de | as enpresas privadas de obtener tasas de
rentabilidad interna el evadas, por ejenplo, del 20 al 25% pueden hacer que
| os precios para | os usuarios sean mas altos en | os proyectos de
construcci 6n, explotaci én y traspaso que en | os proyectos de servicios
publicos. Ademés, |la mayoria de |os proyectos de infraestructura no son
fuente directa de divisas, y su pago puede afectar a |a bal anza de pagos a
largo plazo 3. Tanbi én |as garantias, especialnente |as que protegen frente
a las fluctuaciones de | os tipos de canbio, pueden ser una carga Mmas para e
presupuesto estatal. Puede haber, por o tanto, gastos publicos inprevistos
en | os proyectos de infraestructuras financi ados por el sector privado, aun
cuando el propésito inicial haya sido reducir |la carga fiscal 3.

53. La segunda m si 6n esencial de | os gobiernos en esta esfera es adoptar una
politica de fijacion de precios para | os servicios de infraestructura
presentes y futuros que novilice una financiaci 6n publica adecuada para e
mantenimento y desarrollo de la infraestructura. Es actuando en esta esfera
basi ca de | as finanzas publicas, y no con nedi das destinadas a atraer |a
financi aci 6n privada, cono | os gobi ernos pueden contribuir de manera realista
a resolver la crisis financiera.

54. Hay nmuchos argunentos a favor de la tarifacién de | os servicios de

i nfraestructuras para lograr |a recuperaci 6n de costos. Sin enbargo, |a

sel ecci 6n de una politica de precios plantea varios probl emas nuy técnicos,
conp |la aplicabilidad de distintos principios de fijacion de precios, e

papel de |os fondos reservados, |a necesidad de cunmplir objetivos anmbi ental es
y los efectos en |a pobreza y | a distribucion de ingresos . Ha de
observarse atentanente, con el fin de determ nar |os posibles desincentivos
para productores y usuarios, cOno afecta a la conpetitividad |a recuperaci6n
de costos en | os servicios de transporte. Puede que en al gunos casos no sea
aconsej abl e una recuperaci 6n de costos total. La situacié6n ideal es aquella
en que |l a presion para que suban |os precios de |os servicios de transporte
conb consecuencia de la tendencia a |l a recuperaci 6n de costos se contrarresta
por el descenso de | os gastos de explotaci 6n gracias a la nejora de |as

i nstal aci ones. Esto puede conseguirse, por ejenplo, nejorando e
mant eni m ento de | as carreteras, respecto de |las cual es se cal cula que cada
dél ar de manteni m ento basi co apl azado aunenta el gasto de explotaci 6n de un
vehicul o en el periodo actual en mas de 3 dol ares 36,

55. El nmejor conplemento de una buena recuperaci 6n de costos es |a adopci 6n
de politicas destinadas a reducir | os costos y |as necesi dades total es de
financiaci 6n de infraestructura. La coordi naci 6n espaci al de | os proyectos
puede contribuir a reducir |l a demanda de transporte. Oras nedidas

i nportantes son la revisién de |as practicas de adquisicién, el mantenimento
oportuno de los recursos y la planificacion del transporte conbinado y la
inversién en él a fin de facilitar |as operaci ones multinodal es.
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C. Lareforma de la ayuda oficial al desarrollo

56. Los esfuerzos de | os gobiernos por superar la crisis de financiacioén de
| as infraestructuras no pueden dar resultado si no aunenta |a ayuda oficia

al desarrollo (AOD). La AOD en esta esfera se justifica por las altas tasas
de rentabilidad que suelen tener |os proyectos de inversiéon en transporte ¥.

57. Hay que considerar |la posibilidad de reformar | a AOD para hacerla mas
eficaz. Tres aspectos son especialnmente inportantes. El primero es el de la
ayuda condi ci onada. Se ha estimdo que a com enzos del decenio de 1990 entre
dos terceras partes y tres cuartas partes de |a AOD destinada a

i nfraestructuras estaban total o parcial nente condi ci onadas, mentras que en
otras esferas so6lo | o estaba nenos del 20% de |a AOD 3%, Esta practica de
condi cionar |la ayuda tiende a reducir |a conpetencia internacional en |as
adqui si ci ones, a aunmentar | os costos y a provocar |la instalacion de equi po

i nadecuado. Conp ejenplo de | as consecuencias de | a ayuda condi ci onada puede
citarse el alto costo de las inversiones en tel econmunicaciones en el Africa
subsahari ana, donde el costo nedio de cada nueva | inea es de 5.600 ddl ares de
los EE. UU., siendo asi que en otros paises en desarrollo es de 1.500 dél ares.
Las causas son discutibles. Sin enbargo, |as enpresas naci onal es han
recurrido frecuentemente a préstanpns de instituciones financieras

i nt ernaci onal es acordados por nedi o de | os gobiernos o bilateral nente.

La mayoria de | os paises han basado | a selecci 6n del crédito en |as
condi ci ones de financiacién, |o que ha estinmulado a | os prestam stas a

of recer buenas condi ci ones respecto de bi enes sobreval orados 3.

58. El segundo aspecto inportante es | a el aboraci 6n de nuevos métodos de
financiaci 6n de las infraestructuras del transporte rural y la dotaci én de
medi os de transporte adecuados. Es inprescindible destinar ayuda oficial a
pronmover el desarrollo rural, y ello porque, conb se ha dicho, esta
claranente denpstrado que |la falta de infraestructuras y medi os adecuados de
transporte inpide |la especializacién en las zonas rurales y dificulta |as
exportaciones. Si se resuelve el problema de |las infraestructuras rurales en
Africa y se fonenta la integracion de las fanilias canpesinas en |a economia
de nercado mas anplia no s6lo se favorecera el crecimento sino que tanbién
se reducira | a pobreza, que se concentra en |las zonas rurales.

59. Antes, la infraestructura rural se financiaba por medi o de grandes
proyectos de desarrollo rural integrado. Al dismnuir el apoyo de |os
donantes para ese tipo de proyectos, han bajado |as inversiones en

i nfraestructuras rurales. Ahora el problenma es crear nuevos necani snos, que
se adapten a | os préstanps pequefios.

60. El tercer asunto inportante es qué nuevas nedi das pueden adoptarse para
hacer mas atractivos y eficaces | os productos de participaci 6n en el riesgo
del Banco Mundial y del Banco Africano de Desarrollo y, especial nente, |as
garantias frente a los riesgos politicos concretos que inpiden |la inversion
privada en proyectos conercial nente atractivos. Este tema es inportante
porque esos productos pueden actuar de catalizadores de |la financiacién
privada. Hay que exanmi nar, entre otras cuestiones, |a nanera de hacer mas
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eficaces las garantias parciales de riesgo y las garantias parcial es de
crédito creadas por el Banco |nternacional de Reconstrucci én y Fonento

en 1994 y extendi das en mayo de 1997 a | os paises que s6l o podian tomar
prestados fondos de | a Asociaci 6n | nternaci onal de Fomento (AIF); el nivel de
recursos de |a Corporaci 6n Financiera Internacional y el O ganisnmo
Multilateral de Garantia de Inversiones; y la difusidn entre |os bancos

regi onal es de desarroll o de innovaci ones y experiencias, en particular, de

| as del Banco Interanericano de Desarroll o, que ha concluido una operaci 6n de
garantia parcial de riesgo sin una garantia del pais anfitrion y una
operaci 6n que incluye una concesi 6n otorgada por una autoridad no soberana “°.
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Capitulo 1V

PRI ORI DADES DE LA COOPERACI ON REG ONAL

A. Razones para | a cooperacién regional en |a financiacién
de la infraestructura de | os transportes

61. Existe un decidido consenso en que un enfoque regional es particularnmente
conveni ente para |l a solucio6n de |os problemas de | os transportes africanos.
Sin enbargo, en esta esfera | os debates y esfuerzos se han concentrado
frecuentenente en la arnonizaci 6n institucional y |la coordinaci 6n de | as
politicas, en particular para sinplificar el trafico de transito

i nternacional, en lugar de en la financiacién de |la infraestructura .

De hecho, |a cooperaci 6n regional puede desenpefiar un inportante papel en la
di sm nuci é6n de | as necesi dades de financiacion de la infraestructura y en e
aunento de | os recursos disponibles.

1. Di smi nuci 6n de | as necesi dades de financiacién de |a infraestructura

62. Existen tres nmaneras bdasicas en que un enfoque regional puede dismnuir
| as necesi dades de financiacion de la infraestructura. En priner |lugar, ese
enf oque puede conducir a una dismnucién de | os costos en capital de
desarrollo y rehabilitacion de la red. Los costos de instal aci 6n pueden
reduci rse cuando se consi guen econom as de escal a nmedi ante una pl ani ficaci 6n
y licitacion conjunta. Ademéds, puede evitarse |a duplicaci 6n de

i nstal aci ones nedi ante el desarrollo de una infraestructura de |os
transportes centrada en al gunos aeropuertos y puertos mariticos de transbordo
principales. Ese proceso esta nucho nenos adel antado en Africa que en otras
regi ones #2. Una cooperaci 6n y confianza sin reservas entre | os paises sin
litoral y los paises riberefios podria tanbi én permitir a los prinmeros
concentrar el trafico en las rutas nmenos costosas que |les unen al nmar y
evitar el establecimento de "rutas de seguridad" para prevenir posibles
interrupci ones del transito a través de su corredor natural hacia el mar

63. En segundo lugar, |os costos pueden reducirse nediante | a adopci 6n de un
enfoque regional para |a adquisiciodn del equipo y su mantenimn ento.

Los ejenpl os existentes en Africa neridional y oriental se refieren a centros
conunes de manteni mento de | as aeronaves, |a adquisiciodn en comin de

mat eri al rodante de ferrocarril, |oconotoras y piezas de recanbio, y la
conpra y propiedad conjunta de equi po para el dragado de | os puertos

regi onal es. Las estimaci ones hechas en relaci én con el proyecto de red de

i nterconexi 6n del Mercado Contuin del Africa meridional y oriental mnuestran
gue 1.000 |ineas de interconexi 6n internacional digital cuestan en

promedio 4,2 nillones de dolares de los EE.UU., mientras que si el proyecto
se realiza conjuntanente ese costo seria de unos 2,2 mllones de dél ares de

| os EE. UU. “,

64. Por altino, pueden |ograrse econonias en | os gastos publicos si se Ileva
a cabo sobre una base regional |a racionalizacién de |os transportes
par aestatal es, por ejenplo las |ineas aéreas “*.
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2. Movili zaci 6n _de recursos

65. A pesar de varias innovaciones, |os préstanos regi onal es del Banco
Mundi al han estado |imtados por la falta de instrunentos para conceder
créditos directanente, o facilitar garantias, en el caso de |os proyectos
regi onal es “. Los préstanps se otorgan general nente sobre | a base de

eval uaci ones y acuerdos por paises individuales, sin tomar en consideraci6n
| as consecuenci as para otros paises, mentras que | os proyectos
transnaci onal es exigen | a sindicaci6n nultinacional de |os préstannps. En e
caso del Banco Africano de Desarrollo se ha registrado una tendencia
histérica a que sean el evadas | as tasas de inpago de |os atrasos en |lo
referente a | os préstanps para | os proyectos regionales a causa de |la
ausenci a de acuerdo sobre a qui én corresponde reenbol sar una determ nada
proporci 6n de | os préstanps para proyectos multinacionales. Asi pues, sélo
entre un 5y un 10% de | as existenci as di sponi bl es del Fondo Africano de
Desarrol |l o se destinan a proyectos regional es.

66. A pesar de esas dificultades, es posible que un enfoque regional atraiga
mayor canti dad de fondos de donantes, aun sin nuevos instrunentos, si |os

pai ses pueden convenir col ectivanmente en un programa subregi onal de
transportes, cuyas diferentes partes se financien entonces nedi ante préstanos
a los distintos paises. Una buena ilustraci 6n de |la manera en que ese

enf oque puede facilitar |a novilizaci6on de |os fondos de | os donantes es |la
experiencia de |a Conunidad de Desarrollo del Africa Meridional (CODAM.

En este caso, una instituciOon especializada en transportes, |a Conisioén de
Transportes y Comuni caci ones para el Africa Meridional hizo previsiones de
trafico cono base para | as necesidades en estructura de |os transportes e
identifico proyectos de inversién concretos cuya organi zaci 6n se realizé

nedi ante el enfoque de un corredor. Ese enfoque se aplica tanbi én ahora en
Africa oriental, pues la Conision de Cooperacién del Africa Oriental ha
identificado una red de carreteras regional es .

67. Un enfoque regional también puede facilitar |la novilizaci6n de recursos
financieros privados para la rehabilitacion y el desarrollo de |a
infraestructura, y resulta vital para ayudar a | os pequefios paises a tener
acceso a la financiacién privada. No hay duda de que la utilizacién
conpartida de |las instal aciones aunenta |la conplejidad | egal y jurisdicciona
de la financiacidon del proyecto, pero actual mnente se ha | ogrado una
experiencia mas anplia acerca de |la manera de resolver |as cuestiones de
propi edad nedi ante | os proyectos internacionales de division de |as aguas *.
Por otra parte, la financiacion privada de proyectos de infraestructuras

nmul ti naci onal es crea intereses conplementarios entre | os paises sin litoral y
| os riberefios, pues las infraestructuras para el transito generan

di rectanente ingresos en divisas.

68. Entre las instituciones regionales que fonentan |a creaci 6n de

asoci aciones entre el sector publico y el privado para el estableciniento de
infraestructuras figuran el Banco de Desarrollo del Africa Meridional y e
Fondo para la Infraestructura del Africa Meridional, que se establecio

en 1996 para permitir a |los inversores institucionales, tales compb |os fondos
de pensiones, la realizacion de proyectos de infraestructura conservando |a
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ventaja de la diversificacion de los riesgos y |a gestién profesional de |os
fondos, sin tener un contacto directo con | os gobi ernos huéspedes.

Una inportante innovaci 6n, que podria ser particularnente favorable para | os
pequefios paises y |os paises nenos adel antados, son |os fondos regi onal es de
ri esgo, que pueden utilizar |as donaci ones de | as organi zaci ones
nmultilateral es para cubrir |os costos de desarrollo previos a la inversion y
| os enol unent os de gesti 6n en determ nados paises, pues |os costos de
preparaci 6n de | os proyectos son sencillanente denasi ado el evados para que
val ga | a pena hacer una eval uaci 6n de | as oportuni dades de inversi6n, en
particul ar cuando | os proyectos son pequefios y aparentenente arriesgados “8.

B. Formas de cooperaci 6n regi ona

69. Todavia no existe un acuerdo general sobre |a forma mads adecuada de
regionalismo para la infraestructura de |os transportes. Desde |os prineros
afos del decenio de 1970, el principal objetivo de las iniciativas africanas
de cooperaci 6n regional ha sido la pronocidon de |la integraci 6n econénica y e
conercio entre | os paises africanos. Ese objetivo ha orientado |as

activi dades del primer decenio de | as Naci ones Unidas para el transporte y

| as conuni caci ones en Africa (UNTACDA 1), y las esferas prioritarias de |la
concentraci 6n subsectorial dentro del marco para | a acel eraci 6n de

UNTACDA Il tanbi én se orientan hacia el apoyo de una "integraci 6n viable" en
el continente %,

70. Es posible proyectar |a cooperaci 6n regional en el transporte de nanera
gue se increnente |a conpetencia internacional al msno tiempo que se

promueva el conercio intrarregional. La conpetencia aunentara en |a nedida
en que se reduzcan | os costos de transporte. Ademés, conp casi un tercio de
| os paises africanos carecen de litoral, |as medidas encam nadas a facilitar

el trafico de transito internacional y establecer redes para |as
exportaci ones al extranjero tanbi én apoyaran el desarrollo del comercio
intrarregi onal %°

C. El ejenplo del establecimento de corredores en
el Africa neridiona

71. Una de |l as innovaci ones mas pronetedoras en el continente por | o que
respecta a |l a cooperaci 6n regi onal basada en la nejor utilizacion de |as
posi bi |l i dades exi stentes es el enfoque para el establ ecimento de corredores
que se ha ensayado por vez prinera en el Africa neridional. Ese enfoque
aborda dos probl emas distintos con que tropiezan | os paises en desarrollo.

72. El prinmer problema es el hecho de que el fonento de | os transportes,
particul armente a niveles de bajos ingresos, constituye un dilem entre la
causa y el efecto. Por una parte, la inversioén en infraestructuras no es
vi abl e hasta que | a actividad econémca la justifique, es decir, que e
transporte es una demanda derivada. Por otra parte, |la actividad econém ca
no puede mani festarse salvo que exi stan unas instal aci ones de transporte
adecuadas. Pero al misno tienpo inpiden su desarrollo | os costos el evados
mentras las corrientes de trafico no al cancen unos niveles en | 0os que se
puedan conseguir economias de escala y | a conpetencia se haga mas eficaz.
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73. El enfoque del establecimento de un corredor resuelve esta cuestion

nedi ante el propoésito de concentrar |os proyectos de inversiones industriales
vi abl es dentro de corredores sel ecci onados que enl acen | as zonas de
producci 6n interiores con los puertos, al msno tienpo que se realiza la

i nversi én en infraestructura. El desarrollo sincroénico de una actividad
productiva directa y la infraestructura proporci ona una corriente de ingresos
gue hace que la inversion en infraestructura resulte atractiva para |as
enpresas privadas. Sinultaneanente, las inversiones en infraestructura
fomentan la actividad econémica y facilitan |la pronoci 6n del proceso de

agl omeraci 6n. La politica del gobierno pretende atraer "inversiones de
fijacion" que garanticen |la viabilidad basica de la infraestructura y sirvan
tanbi én de atracci 6n para otras inversiones. Se presta una atenci én especia
en ese proceso a |l as enpresas pequefias y nedi anas, | o que se denom na

"densi ficaci 6n" 5%,

74. El segundo probl ema con que tropiezan | os paises en desarrollo se refiere
a los tipos de instrumentos que pueden utilizarse para apoyar el desarrollo
de activi dades de exportaci 6n después de | a conclusi 6n de | os acuerdos de |la
Ronda Uruguay y de | os conprom sos asum dos en | a Organi zaci 6n Mundi al de
Conercio. Una inportante esfera donde se permite |la concesi6n de incentivos
especiales es la de las nedidas de politica regional, y son preci sanente esas
nedi das | as que se utilizan para pronover el proceso de agl oneraci 6n que
constituye el nuacleo del establecimento de corredores. Son ilustrativas |as
medi das que se han utilizado en Sudafrica en el marco de las "iniciativas de
desarroll o espacial”. Los incentivos aplicados nedi ante una junta de
desarroll o industrial regional y enmarcados en una politica industria
constituyen | a base para el establecimento de corredores %

75. Ademés, el enfoque del corredor permite definir adecuadanente el pape

del gobierno de una nanera que evita tanto la intervenci én excesiva de

pasado conp | a perm sividad excesiva del |aissez-faire. El enfoque esta
firmenmente enrai zado en | as asoci aci ones de enpresas publicas y privadas,
pues ademas de | a creaci 6n de enpresas privadas especiales para |la gestioén de
todo el proceso del establecimento de corredores, existe también |a

partici paci 6n activa de | os bancos de desarrollo y |la ayuda del gobi erno que
facilita una perspectiva estratégica y conjuntos de incentivos para catalizar
la financiacién privada.

76. El enfoque ha |logrado un éxito espectacul ar en el caso del Corredor de
Maput 0. Se desprende de | as estimaci ones del Banco Africano de Desarrollo
acerca de |l os proyectos del sector privado que en 1997 se encontraban en |l a
etapa de la planificacion financiera o de la licitaci 6n, que | os proyectos
perteneci entes al Corredor de Maputo constituyen mas de un 60% de | as
operaci ones infraestructural es que actual nente estan en curso en el sector de
| os transportes *. Se ha tropezado con al gunas dificultades para |l a
iniciaci6n de otras iniciativas de desarrollo espacial tanto en el Africa
neri di onal conpb en Sudafrica, y se precisara cierto grado de inmagi naci 6n
creadora para aplicar el enfoque en regi ones nenos desarroll adas,
aprovechando proyectos anal ogos de desarrollo de corredores que hayan tenido
éxito en el caso de | a explotaci6n de mnerales o de corredores que enl acen
i mportantes centros urbanos del interior con puertos.
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77. La experiencia del Asia oriental tanbién indica que el proceso de

creci mento nacional ha estado con frecuencia centrado en un corto ninero de
corredores de transporte principales, gque se han establ eci do nmedi ante
procesos de agl oneraci 6n anal ogos a | os que estéan teniendo lugar en el Africa
neridional ®. No es poco realista prever que ese proceso de desarrollo

tambi én tenga lugar en Africa si politicamente se establ ece conp objetivo.
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Capitulo V

CONCLUSI ONES

78. Los transportes son un sector esencial para |la creaci é6n de un vinculo
dinamico entre la inversion y |la exportaci 6n en Africa, pero |a capacidad y
eficacia de |os sistemas de transporte en el Africa subsahariana estan
menoscabadas por la falta de inversiones, y el escaso rendimento del sector
de los transportes afecta desfavorablenmente a | os resultados de |la
exportaci én y el desarrollo de | os nercados. Conmp |a eficacia depende
principal mrente de las instalaciones fijas y del equipo ndvil de transportes,
asi como de los recursos humanos y de las instituciones publicas y privadas,

| os actual es esfuerzos encani nados a nmejorar |a gestion de |as operaci ones de
transporte deben conpl etarse nedi ante nedi das desti nadas a canbiar el sentido
de | a actual carencia de inversiones.

79. La financiacion privada de | os proyectos de infraestructura de
transportes constituye una nueva fuente de fondos de inversi én y puede
significar una Gtil contribuci 6n en |as asoci aci ones de enpresas publicas y
privadas donde |la notivaci6n en o referente a | os beneficios se puede
conciliar con el interés publico. Sin enbargo, |a pequefia escala de |as
corrientes privadas en relaci6n con |as necesidades, y la limtaciéon de |os
ti pos de recursos y paises hacia | os que experinmentan atracci én, significa
que | a financiacién privada constituird en el nejor de |os casos un

supl enento de | os programas de inversion publica y Ia AOD mas que una

sol uci 6n i ndependiente para la crisis de financiacidn

80. Es esencial que se novilice un volunmen de finanzas puablicas suficiente
para hacer frente a | as necesi dades de la infraestructura de |os transportes
sin que se dé lugar con ello a unos déficit fiscal es excesivos o se
menoscaben | os incentivos. Es necesario adoptar principios de recuperacion
de | os costos, pero debe prestarse |a debida atencién a | os efectos nocivos
sobre |l os usuarios de | os servicios de transportes, |os precios de |as
nercancias objeto de conercio y |la conpetencia. La recuperacién de |os
costos debe fonentarse medi ante nmedi das que se encam nen a | a reducci 6n de

| os costos de financiacién de las infraestructuras, tales cono |la

coordi naci 6n espacial de las actividades y el aunmento de | a conpl enentari edad
i nt er nodal .

81. Se necesita un nivel nmAs el evado de AOD. Las tasas de rendimento de |os
proyectos de transporte son generalnmente altas y |las razones para aunentar |a
AOD son particularmente inperiosas en |o referente a la financiacion de |la
infraestructura rural. Debe concederse una cuantia nucho nmenor de ayuda
vincul ada, porque ello inpide |a conpetencia en la licitaci6n internacional

y deben evaluarse y reforzarse cuando sea necesario |las recientes iniciativas
del Banco Mundi al y de |os bancos de desarrollo regional de ofrecer productos
con participaciéon en |los riesgos, particularnente garantias, que puedan

atraer |os fondos privados hacia paises que se consideran de riesgo el evado.
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82. Por ualtino, las razones que mlitan en favor de un enfoque regional para
la financiacion de la infraestructura de |os transportes son de un peso igua
a las razones en que se apoya un enfoque regional para |la facilitacio6n de
trafico de transito. Ese enfoque puede reducir |as necesi dades de
financiaci6n y tanbi én favorecer |a novilizaci6n de recursos procedentes de
donantes y fuentes privadas. La cooperacion en |os transportes regionales
destinada a crear un vinculo dinamico entre la inversién y |a exportaci 6n en
Africa puede aunentar tanto |a conpetencia internacional cono el conercio

i ntraafricano.

1. Es de destacar que las cifras del FM representan esti maci ones aproxi nadas
y que parte de |os costos del transporte internacional de |as inportaciones
del Africa subsahariana son rel ati vamente el evados a consecuenci a de esas

i nportaci ones, habida cuenta en particular de la inportancia de unos cuantos
product os basi cos de gran volunmen y escaso valor, entre | os que destacan | os
productos petroliferos, |os cereales y |os abonos.

2.Es decir, la diferencia entre el valor c.i.f. y el valor f.a.s. de
product o, expresada conp porcentaje del valor f.a.s.

3.E. Governal, M Guilbault y C. Rizet, "Etude de la conpétitivité des
chaines de transport africaines a partir des filiéres café et cacao",
documento presentado en | a reunion de |la Conferencia Mnisterial de Estados
del Africa Occidental y Central y el Banco Mindial, celebrada en Coton0

en junio de 1997.

4.C. Rizet y J. L. Hine, "A comparison of costs and productivity of road
freight transport in Africa and Pakistan", Transport Review, vol. 13, N 2,
1993, y D. Bouf y C. Rizet, "Prix et colts du cami onnage: une conparai son
Afrique, Asia du Sud-Est", International Solidarity in Transport and Research
i n Sub-Saharan Africa (SITRASS) Efficacité, concurrence, conpétitivité: La
Chéi ne de transport en Afrique sub-saharienne, actas del cuarto semnario

SI TRASS, cel ebrado en Brazzaville, del 28 al 30 de octubre de 1996, péags. 295
a 3009.

5.En 1 0o que respecta a | os productos béasicos con gran val or de exportaci én,
por ejenplo el algodén y el café, el transporte desde | os al nacenes de | os
paises sin litoral hasta |los puertos y a bordo de | os buques puede
representar entre el 8 y el 14%de su valor f.o.b., y en |o que respecta a

| os productos de bajo valor, por ejenplo el azucar, puede al canzar hasta e
30% Del msnmo nodo, se ha estinmado que | os gastos de transito entre | os
puertos de mar y |los destinos en el interior representan cono ninino el 40%
del costo total del transporte de |las inportaciones a |os paises sin litoral
y normal nente entre el 50 y el 60% Véase, UNCTAD, "International transport
costs facing | and-1ocked devel opi ng countries” (UNCTAD/ LDC/ M sc. 10, 1993).
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6.1. Livingstone, "International transport costs and industrial devel opment
in | east devel oped countries”, Industry and Devel opnent, vol. 19, 1987, y S.

Radel et y J. Sachs, "Shipping costs, manufactured exports and economnic
growt h", 1998, m meografi ado.

7.A. Amadji y A J. Yeats, "Have transport costs contributed to the relative
decl i ne of sub-Saharan African exports"”, Banco Mundial, Policy Research
Paper, N° 1559 (Washington, D.C., 1995), pags. 22 y 23.

8.Véase S. W Omanp, "Farmto nmarket transaction costs and specialization in
smal | -scal e agriculture: explorations with a non-separabl e househol d nmodel ",
Journal of Devel opnent Studies, vol. 35, N 2, 1998, pégs. 152 a 163; S. W
Omanp, "Transport costs and small hol der cropping choices: an application to
Siaya District, Kenya", Anerican Journal of Econonics, vol. 80, N 2, 1998.

9. A principios de | os afios noventa, por ejenplo, un grupo de 18 paises de
Africa tropical huneda y subhuneda tenia tan sélo 63 km de caminos rural es
por 100 knt. Teniendo en cuenta |as diferentes densi dades denograficas, eso
equi val e tan sélo a una sexta parte del nivel de la India en 1950; véase D
S. C. Spencer, "Infrastructure and technol ogy constraints to agricultura
devel opnent in the hum d and subhum d tropics of Africa", Environment and
Producti on Technol ogy Division Discussion Paper N° 3 (Washi ngton, DC
Instituto Internacional de |Investigaciones sobre Politica Alinentaria, 1994).

10. Véase J. D. N. Riverson et al. "Rural roads in sub-Saharan Africa:
| essons from World Bank experience”, Wrld Bank Techni cal Paper N° 141,
Africa Technical Departnent Series (Washington, DC, 1991).

11. Para otro examen de esta cuesti 6n, véase UNCTAD, Inforne sobre el Conercio
y el Desarrollo, 1998, y C. Delgado, "Agricultural diversification and export
pronmotion in sub-Saharan Africa", Food Policy, vol. 20, N 3, 1995, pags. 225
a 243.

12. Véase, en particular, P. Krugman, "The role of geography in devel opnent”,
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and econom c¢ devel opnent”, Annual World Bank Conference on Devel opnent
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13. Véase D. E. Bloomy J. D. Sachs, "Geography, denography and econom c
growmh in Africa", Brookings Papers on Econom c Activity, 2, 1998, pags. 236
y 237.

14.Incluidas | as inversiones insuficientes de | as enpresas privadas a causa
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17.L. Bouton y M A. Sumlinski, "Trends in private investment in devel oping
countries: Statistics for 1970-1995", International Finance Corporation
Di scussi on Paper N° 31 (Washington, DC, Banco Mundial, 1996).

18.J. D. Sachs, "External debt, structural adjustnent and econom c growth"
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concretos. Esos incentivos son noratorias fiscales, donaci ones a enpresas
pequefias y nedi anas, y donaciones a | 0s inversores extranjeros para e
reenmbol so de | os costos del envio de maquinaria y equi po a Sudafrica.

Las enpresas pueden tener tanbi én |a ventaja de unas asi gnaci ones por
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