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I NTRCDUCC ON

1. En el péarrafo 11 de |la resol uci 6n 50/ 97 de | a Asanbl ea CGeneral se pidio
al Secretario CGeneral que convocase una nueva reuni 6n de expertos

guber nanent al es de paises en desarrollo sin litoral y de transito y de
representantes de paises donantes y de instituciones financieras y de
desarroll o, incluidas |as organizaci ones y com si ones econdm cas regi onal es
y subregional es pertinentes, para que exam nase | o0os progresos realizados en
el desarrollo de sistenas de transito en | os paises en desarrollo sin litora
y de transito con nmiras a analizar |a posibilidad de formlar nedi das
préacticas concretas 1/. Adenmés se pidi6 a la Reunidn que tuviera en cuenta
| os resultados de | as reuniones de | os grupos consultivos entre paises en
desarrollo sin litoral y de transito a fin de determnar |as esferas de
accion prioritarias a nivel nacional y subregional y |os progranas de acci 6n
acordados en tales reuniones 2/. Las cuestiones que se discutiran en la
presente Reuni 6n son | as contenidas en el Marco d obal para |a Cooperaci 6n en
Materia de Transporte en Transito entre | os paises en desarrollo sin litora
y de transito y la conuni dad de donantes, reconendado por |a Segunda Reuni én
al que dio su apoyo | a Asanbl ea General en dicienbre de 1995.

2. Este Marco dobal para | a Cooperaci 6n en Materia de Transporte en
Tréansito, que propone una serie de actuaci ones concretas, ha sentado |as
bases para el establecinmento de sistenas de transporte en transito
eficientes. Tal conob se sefala en el Marco A obal, |os sistemas de
transporte en trénsito, que han sido tena de discusién en varios foros,
particul armente en | a Asanbl ea CGeneral y en |a UNCTAD, durante varios afos,
tienen tres grandes vertientes. En priner lugar, esta la cuestién de

establ ecer un narco institucional, juridico y normativo que permta crear un
entorno que favorezca unas operaciones y unos servicios de transito eficaces
en relaci6n con su costo. En segundo lugar, esta la tarea de formentar una
infraestructura del transporte en transito coordinada y eficiente, vy,

en tercer lugar, el problena de |a gestidn de | as operaciones de tréansito,

i ncl ui das todas |as nedidas de facilitaci 6n necesarias para garantizar e
novi mento seguro, rapido y eficaz en funcién del costo de | as mercancias

en transito. La fornma en que se han abordado, en el anbito de | a cooperaci 6n
triangul ar, esos tres aspectos interrel aci onados constituirdn la materia de
| os debates de |a Reuni 6n, para | os que sera de ayuda el presente inforne.

3. Este contiene tres secciones. La prinera seccion, en la que se fijan
| as coordenadas para | os debates, traza una vision global de |as

reper cusi ones que han tenido | os problemas del transporte en transito en el
entorno econodnico de | os paises en desarrollo sin litoral, particularnente
en lo que se refiere a su conercio exterior. La segunda secci 6n contiene
una rel aci 6n de | as nedi das adoptadas recientenente en | os anbitos naci onal
subregi onal e internacional para nejorar |os sistemas de transito en |las
princi pal es esferas, incluidos |os problemas concretos con que se ha
tropezado. En la tercera secci 6n se proponen | 0os el enmentos nés inportantes
de un futuro prograna de acci 6n prioritario.
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. LCS PROBLEMAS DEL TRANSPCRTE EN TRANSI TO Y SUS REPERCUSI ONES
EN EL COVERCI O EXTERI OR  TENDENCI AS RECI ENTES
4. El conercio exterior de |os paises en desarrollo sin litoral se ve

perj udi cado de distintas naneras por |a situaci 6n geografica de estos pai ses.
Bl hecho de que no tengan acceso por tierra al mar, agravado por |as grandes

di stancias que | os separan de | os puertos de mar 3/ y por estar situados a

mar gen del sisterma conercial nmundial, hace que tengan que afrontar costos

de transporte exterior mucho nayores. Por supuesto, existen otros factores

gue entrafan riesgos suplenmentarios para el transporte por carecer esos

pai ses de acceso soberano propi o al nmar, que tanbi én aunmentan | os costos del

transporte y linitan | as oportuni dades de conercio exterior de estos paises.

Esos costos adicional es se derivan, entre otras cosas, de | os requisitos

especiales en materia de seguridad y de aduanas para |la carga en transito,

de | a necesi dad de nantener cantidades mayores de existencias y de habilitar

i nst al aci ones tanbi én nayores de al macenam ento a causa de | a

inprevisibilidad de | os servicios de transporte, asi cono de |a necesidad

de contar con "rutas seguras" alternativas.

5. La magnitud de la carga de | os costos de transporte varia segin el éxito
que hayan teni do | as nedi das adopt adas por estos paises para nejorar |la
eficiencia del transporte en transito de |las nmercancias de su conercio
exterior. Sin enbargo, en general se puede decir que |la nayoria de |os

pai ses sin litoral siguen afrontando costos de transporte nmucho mayores que
sus paises riberefios linitrofes, o que ha contribuido a increnentar |os
costos de sus inportaciones y reducir |os ingresos por sus exportaci ones
Ademés, |a proporci6n excesiva de |os ingresos en divisas que absorben |as
sunmas que hay que abonar por servicios de transporte a porteadores
extranjeros repercute negativanente en | a bal anza de pago de | os paises sin
litoral 5/. Un reciente estudio del Banco Miundi al sobre |as barreras
exteriores y la marginalizaci 6n del Africa subsahariana ha confirmado que
esos pagos absorbieron el 15%de | os ingresos de exportaci 6n de todo e
continente africano en 1990. Segun se desprende de | os porcentajes que
suponen tal es pagos en | os paises en desarrollo sin litoral, la sangria de

i ngresos en divisas en el caso de estos paises es nuchisino mayor, o que |es
ha col ocado en una posicién muy débil para conpetir 6/.

1. NOVEDADES RECI ENTES EN LAS PRI NCl PALES ESFERAS DE
LGS S| STEVMAS DE TRANSPORTE EN TRANSI TO

6. Los paises en desarrollo sin litoral y de transito han | ogrado en | os
ultinos afios ir superando en parte | os problemas de tréansito, pero tanbién
han dado nuestras de una nayor voluntad politica para conbatirlos. HE apoyo
de la conuni dad i nternacional |es ha sido de gran ayuda a ese respecto.

A continuaci 6n se exponen brevenente diversos obstéacul os y |ogros recientes.
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A Reformas de |la politica de transporte en transito

7. Los gobi ernos de |la nmayoria de | os paises en desarrollo sin litoral y de
transito han consi derado durante nucho tienpo el sector de |os transportes
doni ni o exclusivo del Estado, 1o que les Ilevd a desalentar |a participaci 6n
del sector privado. Los gobiernos intervinieron librenente en |a formulaci6n
de la politicay la planificacién de | as operaciones de transporte y fijaron
las normas y |l os objetivos para el desarrollo del sector, sin preocuparse
apenas por |a viabilidad conercial de |as enpresas de transporte publicas.
Sin enbargo, la situaci 6n ha canbi ado répi danente en estos Ul tinos afios.

La aplicaci 6n creciente de reformas basadas en | os principios del nercado y
el aunento de |a participaci 6n del sector privado estan teni endo un efecto
positivo en el desarrollo y nodernizaci 6n del sector del transporte en
transito. En nuchos paises en desarrollo sin litoral y de transito se
prosigue la liberalizaci6n del comercio de servicios de transito y se fonenta
| a conpetencia entre | os proveedores de tal es servicios.

8. La conpetencia entre los distintos nodos y rutas de transporte no soélo
favorece a los usuarios de |los paises sin litoral sino que tanbi én aninma a

| os paises de transito a adoptar una actitud nas conercial y agresiva que se
traduce en intentar que sus instal aciones de transito resulten nés atrayentes
para | as enpresas de transporte. Aunque este proceso com enza apenas a
despuntar, se esta haciendo frente con éxito al nonopolio que dom naba en | a
provisi én de servicios de transporte, 1o que ha tenido ademas |a ventaja de
qgue la actitud de | os donantes en cuanto a proporci onar ayuda haya conoci do
un canbi 0 positivo.

9. Gra iniciativa ha sido el fonento del conercio regi onal en un esfuerzo
por reducir |la fuerte dependencia de |os nercados de ultramar. En 1995,

de una nuestra de 18 paises en desarrollo sin litoral, solanmente 3 conpraban
nenos del 25%de sus inportaci ones en | os paises en desarroll o vecinos.

Esta tendencia en | a direccién del conercio de | os paises en desarrollo

sin litoral Ileva en principio a deducir que estos paises tratan de hacer
econonias en sus costos de transporte. Pero, en nmuchos casos qui za sea

i nposi bl e obtener esas econonias porque | os proveedores regional es intentaran
expl otar su ventaja geogréafica e inflarédn | os precios de inportaci 6n

subi éndol os a un nivel que equivalga a | os costos suplenentarios que
supondria adquirir las inportaciones en nercados de fuera de |a regio6n.

En el epigrafe siguiente se exponen | as medi das concretas que se han adopt ado
en diversas esferas en cada una de |las ranas del sector de |os transportes.

B. Novedades sectori al es

a) Trafico en transito por ferrocarri

10. H transporte por ferrocarril, que en otros tienpos fue el nodo de
transporte nas enpl eado en |l os corredores de transito de varias subregi ones,
concretanente en | as subregiones del Africa neridional, oriental y centro-
occidental, en los Ultinos afios ha sufrido cada vez nés | a conpetencia de
transporte por carretera a causa sobre todo de la ineficiencia de |os
sistemas ferroviarios. Esta ineficiencia es producto de una conbi naci 6n de
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factores, en particular |o inadecuado del material rodante y el equipo,

el envejecimento del material rodante, que ha originado frecuentes
interrupciones y retrasos en el transporte de | as nercancias, el mal estado
de las vias, y la gestion ineficiente. En el Africa neridional el transporte
por ferrocarril se ha visto ademés perjudi cado por |a inseguridad existente
en esa subregi 6n. Los servicios ferroviarios que unen Bolivia con |os
puertos chil enos siguen tanbi én padeci endo probl enas técni cos y operaci onal es
simlares, pero el ferrocarril es todavia el principal nodo de tréansito

a causa del nal estado de las carreteras. E transbordo de |a carretera a
ferrocarril y viceversa, que es inevitable en varios corredores de trénsito,
tanbi én sigue contribuyendo a que el tréafico por ferrocarril sea |lento.

11. Aunque |l os probl emas anteriores contintan siendo graves en varios pai ses
en los dltinos afios se han adoptado nedi das para corregirlos. Con |las
refornmas de la politica de transporte de que antes se ha habl ado,

| a protecci 6n que di spensaban al ferrocarril al gunos gobi ernos, sobre todo
en el Africa centro-occidental, oriental y neridional, pierde terreno ante

| a mayor conpetencia que |le hace el transporte por carretera. Por otra
parte, en esas subregiones africanas, asi conb en Anérica Latina y la India,
se esta dando una nueva orientaci6n al transporte por ferrocarril mediante

I a inplantaci 6n de principios conerciales en |a actividad de | as conpafii as
ferroviarias y se estan adoptando estrategi as nas agresivas de
conerci al i zaci é6n. Tanbi én se esta dando una nayor autononia de gesti6n

a las direcciones de las enpresas de ferrocarriles, y |a explotaci 6n de

al gunas oper aci ones se subcontrata con operadores del sector privado

En diferentes regi ones se han enpezado a aplicar otras nedi das para nejorar
la eficiencia de los ferrocarriles. En el Africa neridional, entre |as

nedi das adoptadas figuran |a inplantaci 6n de un sistema de facturaci 6n
directa ( through-invoicing ) para el tréfico ferroviarioy la creaci6n de un
sistema regi onal de informaci 6n sobre el material rodante ( Rol I i ng St ock
Information System (RSIS) ). Con respecto a esto Ultino, es inportante
sefial ar que | a UNCTAD esta col aborando con | os Estados del Africa neridiona
en esta esfera nediante |a instal aci 6n del Sistema de Infornaci én Antici pada
sobre la Carga (SIAC en dos paises de |a Conunidad de Desarrollo del Africa
Meri di onal (OCCODAM), |a Republica Unida de Tanzania y Zanbia, sobre todo

con mras al seguimento del naterial rodante y de |a carga transportada

por ferrocarril (RailTracker). E objeto es inplantar el seguimento de
todo el material rodante y la carga de |los ferrocarriles de | os paises de

| a CCDAM sea por | os sistemas de ferrocarriles del Africa neridional

(denom nados SPRINT), sea por el progranma Rail Tracker de |a UNCTAD, | o que
permtira a los clientes conocer el paradero de sus mercancias en toda |l a
subregi 6n de | a CODAM

12. El prograna Rail Tracker del SIAC ya ha sido instalado en otros paises,
concretanente en Burkina Faso, el Canerun, Cbte d' lvoire, Ghana, Mali y

el Senegal. E sistena tanbién se instal6 en Kenya, |a Republica Unida

de Tanzania, Uganda y Zanbia en 1995 cono parte del proyecto del Mercado
Comin del Africa Meridional vy Oriental (MECAFM). En las tres redes
ferroviarias del Africa oriental el SIAC ha hecho una inportante contribuci 6n
alaintegraci én de las econonias de | a subregi 6n, ya que |os tres servicios
ferroviarios han extendido su control y el acceso a sus redes nés alla de sus
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fronteras gracias a la interconexi 6n infornati zada de los tres ferrocarriles.
En 1995 tanbi én se ternind de instalar el programa PortTracker en | os puertos
de Tena (Ghana) y Mnbasa (Kenya). En anbos puertos todo el trafico naviero
| o supervisa ahora el SIAC, |0 cual supone una ayuda valiosa para | as
oper aci ones naritinas.

13. Adendés, se han firmado acuerdos en practicamente todas |as regiones para
arnoni zar aun més |a docunentaci6n y | os tramtes aduaneros. Sin enbargo,

t odavi a quedan por sol uci onar probl emas de aplicaci 6n. Por ejenpl o,

en el Africa neridional y oriental ain no se ha inplantado |a carta de porte
ferroviario creada para sustituir a la mayoria de | os docunentos aduaneros
tradi cional es. En canbio, se han hecho nés progresos con respecto a la firma
de acuerdos subregi onal es entre conpafiias de ferrocarriles sobre aspectos
tales cono el intercanbio de vagones, |a normalizaci 6n del equipo
ferroviario, el nmantenimento de | os vagones y el intercanbio de infornaci6n
sobre cuestiones de gestidn. Este tipo de acuerdos se han negoci ado sobre
todo en el Africa meridional y oriental y en Arérica Latina

b) Trafico en transito por carretera

14. En varias regiones, particularnente en Africa y Asia, se han hecho
grandes esfuerzos en los Ultinos afios por desarrollar y rehabilitar la
infraestructura viaria, en gran parte con el apoyo de |a conuni dad de
donantes. Los proyectos de desarrollo de la infraestructura viaria han sido
obj eto de especial atencio6n en el narco de | os progranas, apoyados por

di stintos donantes, que se estan ejecutando en el anbito de | os planes de

| as Naci ones Unidas para | os transportes y |as comuni caci ones en Asia

y Africa. Aunque la red de corredores de transito por carretera se puede
consi derar satisfactoria, el estado fisico de esta red se ha deteriorado
muchisinmo en los Ultinos cinco afios a causa de su nal nmanteni mento, que ha
ori gi nado seri os dafios a |las carreteras.

15. En el Africa neridional y oriental se intenta corregir este problema con
una politica agresiva. Se ha instituido el cobro de un canon destinado a
mantenimento de |las carreteras, y se ha enpezado a controlar en una serie de
puent es-bascula los Iimtes fijados a la carga por eje con objeto de ayudar

a controlar el exceso de carga de | os camones. En otras regi ones tanbi én se
han promul gado normas que limtan | a carga por eje, pero el problena genera
si gue siendo que esas normas no se aplican de forma sistenmdtica. Qras

nmedi das que se han adoptado reci entenente en |as distintas regiones para
facilitar el tréafico en transito por carretera incluyen la firna de acuerdos
para |l a sinplificacién de | a documentaci 6n y |as formalidades aduaneras y

| a arnoni zaci 6n de las tarifas de transito. Con respecto a |o prinero,

si gue habi endo serios problenmas de aplicacién, y la exigencia de tramtes
transfronterizos engorrosos continda ocasi onando grandes retrasos.

16. En la subregi 6n del Africa occidental |a existencia de resquicios en

| os procedimentos de tréansito ha dado origen con mucha frecuencia a la
desvi aci 6n ilegal de nercancias en transito en el interior de | os paises de
transito, | o que ha ocasi onado grandes pérdi das de i ngresos conb consecuenci a
de | a evasi 6n de | os derechos de aduana. Esto ha obligado a introducir un
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sistena de escolta de | os vehicul os que, sin enbargo, tiene consecuenci as
practi cas que tanbi én provocan serias denoras en el novimento de | a carga
en transito. No obstante, en nayor o nenor grado todas |as regi ones han
adopt ado nedi das para nejorar |la eficiencia del trafico en transito por
carretera, para | o que han cel ebrado acuerdos sobre | a arnoni zaci 6n de |la
| egislaci 6n de trafico por carretera, |a adopci 6n de normas nas rigurosas
en materia de seguridad y el establecimento de sistenas de seguro de
responsabilidad civil de los propietarios de vehicul os, asi conb |la

arnoni zaci 6n de |l os horarios de trabajo en |l os puestos fronterizos y la
sinplificacion de |as fornalidades de i nmgraci6n en las fronteras.

17. En el plano de las instituciones y las politicas de transporte,

| as medi das de |iberalizaci 6n adoptadas han dado al sector del transporte
en transito por carretera un gran inpul so en todas | as subregi ones. Se han
di suelto enpresas publicas de transporte de nmercancias por carretera cono

| a KENATQO en Kenya, |a TRANSOCEAN en Uganda y |a OTREMBO en Burundi, | o que
ha dado un canpo nmayor de operaciones a |os transportistas privados.

El éxito de estos transportistas dependerd, por supuesto, de |a calidad de
su gestion y de su solidez financiera. Esta tendencia se acentuara al irse
reduci endo | a protecci 6n de que gozaban los ferrocarriles. Por otra parte,
en Bot swana, Lesotho, Swazilandia y Bhutan se esta tropezando ya con serios
probl emas para crear una industria viable de transporte por carretera.

18. La politica de inpulsar la participaci6n del sector privado en e
sector del transporte por carretera ha tomado un cam no irreversible,

pero en al gunas regiones el alcance de este nuevo runbo todavia suscita
controversias, que habra que superar. Esto se aplica sobre todo al Africa
occi dental, donde sigue en pie la politica de repartir la carga en transito
entre | os enpresari os nacional es de transporte por carretera en | os paises
sinlitoral y los de | os paises riberefios en | a proporcion de 2/3 y 1/3.
Esta reparticion, cuya finalidad es fonentar la industria del transporte por
carretera en los paises sin litoral, esta siendo criticada con el argumento
de que el permitir que las fuerzas del nmercado determinen |a reparticion de
la carga entre los cargadores y los transitarios favoreceria el crecimento
de | a econonia en toda |a subregién a | argo pl azo.

c) Vias de navegaci 6n interior

19. Las vias de navegaci 6n interior siguen ofreciendo servicios de transporte
en transito cono parte de la cadena de | os corredores de transito de varios
paises sin litoral, concretamente Bolivia, Burundi, Malawi, Mali, el N ger,

el Paraguay, |a Republica Centroafricana, |a Republica Popul ar

Denocréatica Lao y Uganda. Aunque el costo del transporte fluvial y lacustre
es por o general nmuy inferior al de otros nodos de transito, la deficiente

i nfraestructura sigue siendo un gran obstacul o, sobre todo por la limtada
capaci dad de | as enbarcaci ones, |as deficientes instalaciones de navegaci 6n y
de tel econuni caciones y | o inadecuado del equi po de nanutenci 6n de | a carga.
En muchos casos, con | a excepci 6n del Paraguay que ha promul gado

di sposi ci ones | egal es eficaces para regul ar | a navegaci 6n fl uvial,

| os necani snos de col aboraci 6n entre estos paises para | a realizaci6n
conjunta de operaci ones de este nobdo de transporte siguen careci endo del
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nmarco | egal indispensable. En el Paraguay tanbi én se han nej orado

not abl enente | as instal aci ones naterial es, de nodo que ahora el corredor de
transito fluvial es |la segunda ruta en inportanci a después del transporte por
carretera. H enlace por via lacustre entre Uganda y el termnal ferroviario
situado en Kenya a |l o largo del corredor de transito hasta Mnbasa tanbi én

ha sido rehabilitado recientemente, mentras que un proyecto de transporte

en transito de la UNCTAD y el PNUD para | a subregi 6n proporci ond asi stenci a
técnica para | a el aboraci 6n de un acuerdo subregi onal sobre el transporte

por vias de navegaci 6n interior, acuerdo que todavia no ha sido adoptado.

Un hecho que cabe destacar es el enlace por via lacustre y por carretera
entre Malawi y el puerto de Dar es Salaam Este corredor fue el cordodn
unbilical de Malawi cuando |a guerra civil en Mbzanbi que provocé6 el cierre

de las rutas tradicionales para el transporte de | as nercancias de aquel pais
hasta | os puertos nozanbi quefios.

d) Puert os

20. En general, la infraestructura de | os principal es puertos que sirven

a los paises sin litoral es satisfactoria, aunque al gunos puertos tendrian
que invertir en infraestructura para poder recibir buques de mayor

despl azam ento. Se han hecho cuanti osas inversiones para rehabilitar el
equi po de nanutenci 6n de la carga. Cono parte de la politica general de

l'i beralizaci 6n, al gunos puertos han adoptado nedi das para nejorar |a calidad
de su gestién firmando contratos de resultados con el Estado, contratos

de mant eni mi ento del equi po, contratos de gesti6n o contratos de

arrendam ento de termnal es a operadores privados, asi cono dando una

nmayor autononia operacional a |as adm nistraciones de | os puertos. Se trata
de un fendéneno reciente, sobre todo en Monbasa y en al gunos puert os

del Africa neridional. Sin enbargo, en muchos puertos de tréansito la

nmanut enci 6n de |l a carga sigue siendo deficiente a causa de |a carencia de

i nfornmaci 6n sobre la |l egada del buque y de la carga, los retrasos en |la
conuni caci 6n de | a docunentaci 6n, | os frecuentes control es de seguridad,

| a escasa coordinaci 6n con | as aduanas, |os operadores de transporte
interior, los transitarios y | os agentes de aduanas, |as conpafiias de
seguros y el personal de seguridad, y |a escasa notivacion y sentido de |la
responsabi |l i dad de | os enpl eados

21. Las instal aci ones de al macenam ento en nuchos de | 0os puertos que sirven

a paises sin litoral se han nejorado mucho, y en bastantes casos estan

adm ni stradas por conpafiias de | os propios paises sin litoral. Esto ocurre

en el puerto de Calcuta y en la nayoria de los puertos del Africa occidental
oriental y nmeridional y en Arérica Latina. Mentras que en el Africa
nmeridional y oriental, asi cono en Anérica Latina, |as instal aciones de

al macenam ent o han sido traspasadas en gran parte a operadores privados,

en el Africa occidental |a explotaci én de esas instal aci ones si gue en nmanos

de entes publicos ( entrepbts). Sin enbargo, ya se enpieza a preguntar si no
convendria a los intereses de | os cargadores privatizar esos entes publi cos.
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22. Qro acontecimento inportante en | a esfera de | os puertos es e
establecimento en los paises sin litoral de puertos secos, en |os que se
efectan todas | as formalidades del despacho aduanero y que agilizan

consi derabl enente el novimento de la carga en transito hasta el punto de
destino interior. La creacion de esos puertos ha pernitido reducir nucho |la
duraci 6n del viaje en transito y econom zar costos. Ya funci onan puertos
secos en varios paises sin litoral del Africa neridional y Arérica Latina.
Los puertos secos instal ados en Kenya, cerca de | a frontera con Uganda,
tanbi én han facilitado rmuchisinm el novinmento de las nmercancias en transito
ugandesas y rwandesas.

e) Transporte aéreo

23. E wuso del transporte aéreo de nercacias conp alternativa al tréansito
por superficie sigue estando circunscrito en gran parte a la inportaci 6n de
nmanuf acturas de alto valor y a | a exportaci 6n de productos perecederos que

ti enen demanda en nercados de ultranar, tales cono flores, frutas, hortalizas
y carne, y productos de alto valor. La nayoria de |os paises sin litora
poseen una infraestructura aeroportuaria bastante desarrol |l ada, pero

en canbio | os sistemas de recogida y distribucion de la cargay |las

i nst al aci ones de al mnacenam ent o si guen siendo en muchos casos mnmuy
deficientes. Esto ha originado con frecuencia pérdidas y dafios consi derabl es
a la carga. Sin enbargo, recientenente se han hecho progresos notabl es en

lo que se refiere a la concertaci 6n de acuerdos subregi onal es para | a
expl ot aci 6n comin de servicios de transporte aéreo. En el Africa neridiona
y oriental han enpezado a cooperar una serie de enpresas conjuntas en | as que
participan vari os paises. Sudafrica, |la Republica Unida de Tanzania y Uganda
tienen ya en pleno funci onam ento una conpafiia aérea conjunta que tanbi én

se dedica al transporte de carga. Los tres paises del Africa orienta

(Kenya, |a Republica Unida de Tanzania y Uganda) trabajan en reactivar |a
antigua conpafiia conjunta, |la East African Airways. GCono Rwanda pl anea
ingresar en el plan de cooperaci 6n de | os paises del Africa oriental,

es probabl e que tanbi én entre a fornar parte de aquel |l a conpafiia aérea comin.
Las tres conpafii as aéreas nacional es de |la regi 6n tanbi én han firnado

reci entenente otros acuerdos bil ateral es, por ejenplo con respecto a
mant eni mento conjunto de los aviones y al reparto de espaci o de carga,

que facilitaran | as operaciones de transporte aéreo de nercancias.

C Marcos | egal es para el transito subregiona
e _internacional

24. Los progresos hechos por los paises sinlitoral y de transito en

est abl ecer marcos regul adores subregi onal es que conpl et asen | os acuer dos

bil ateral es que regulan | os diversos nobdos de transito son del todo

al entadores. En el Africa nmeridional, entre | os hechos nmés recientes figura
| a renegoci aci 6n del Tratado de |l a ZCP para convertir esta Ultima en un
Mercado Comin del Africa Meridional y Oiental (MECAFMD, tratado este otro
que se firnd en 1994. En 1996 | os gobiernos firmaron el Protocol o sobre
Transporte y Meteorol ogia. Estas nuevas entidades juridicas, junto con

| a CODAM que abarca unicanente | os Estados del Africa neridional, han

asum do, entre otros, el conpromi so vinculante de fortalecer y nejorar |os
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sistemas de transporte en transito. Cono ya se ha dicho, la aplicacién en
al gunas esferas ha sido lenta, pero institucional mente el futuro de estos
pl anes parece pronmetedor. En lo que se refiere al transporte por carretera
Bot swana, Lesotho y Swazil andia han firmado con Sudafrica un protocol o de

i ntenci ones que permtira a aquellos tres paises transportar por carretera
una proporci 6n mayor de su carga en transito. Sin enbargo, la aplicaci 6n de
ese protocolo ha sido lenta a causa de la |imtada capaci dad de transporte
por carretera de esos paises, aunque de todos nodos es posible que ese
protocol o regul ador se quede pronto anticuado ante el proceso en curso de

i npl ant aci 6n de princi pi os conercial es en todo el sector del transporte

por carretera

25. E Acuerdo de Tréansito por el Corredor Septentrional (NCTA) 7/ sigue
siendo un instrunento inportante para fonentar diversas formas de

col aboraci 6n en materia de transporte en transito en ese corredor.

Los obstacul os con que se ha tropezado para aplicar y hacer cunplir |as

di stintas disposiciones del Acuerdo se debieron en gran parte a |la guerra
civil en Rnanda y Burundi, que ha conplicado el proceso de segui niento.

El Tratado de Cooperaci 6n del Africa Oiental 8/, firnmado recientenente,
ha veni do a reforzar vigorosanente en el plano | egal esos arregl os.

El Acuerdo de Bel base, que regul a | as operaciones de transito entre Burundi
Rwanda, el Zaire y el puerto tanzani ano de Dar es Sal aam cuya expl otaci 6n
corre a cargo de una conpafia privada (Agence Maritine International-AM),
acaba de ser objeto de negociaciones bilaterales. Estan en marcha pl anes
para sustituir la AM por un organi snmo coordi nhador compuesto de
representantes de las instituciones oficiales y privadas que se ocupan de
las politicas y operaciones de trafico en transito segin criterios simlares
a | os establ eci dos en el NCTA

26. En el Africa occidental, |a Comuni dad Econdém ca de | os Estados del Africa
Cccidental (CEDEAO 9/, la Union Aduanera y Econom ca del Africa Centra
(UAEACQ) 10/ y la Conferencia Mnisterial de |os Estados del Africa Cccidenta
y Central sobre el Transporte Maritino (CONM NVAR) 11/ proporci onan marcos
| egal es subregional es de particular inmportancia para fonentar |a eficiencia
del transporte en transito en | a subregi 6n. Estos narcos estan conpl et ados
por conveni os nas especificos como el Convenio sobre el transporte por
carretera entre Estados (TRI), el Protocolo sobre el transito por carretera
entre Estados (TR E), el Convenio Internacional para facilitar el paso de
fronteras a | as nercancias transportadas por ferrocarril (TIF) y el Acuerdo
sobre transito entre Estados de | os paises del Africa Central (TIPAQ, que es
un acuerdo aduanero para facilitar el trafico interestatal en transito.

Cono ya se ha indicado, ha habido una serie de avances en varios anbitos de
transporte en transito, a lo que han contribui do sobrenmanera esos acuerdos y
conveni os. Sin enbargo, sigue habi endo al gunos obst acul os fundarent al es

a |l os que habréa que buscar sol uciones. La aplicacion de | as decisiones

adopt adas por | os Organos rectores de la CEDEAO Y | a UAEAC, por ejenplo,

es conpetencia de | os Estados mienbros, que han tendido a pensar nas en sus
propi os intereses, con |o cual dan nenos prioridad a | os asuntos
interestatal es cono son | os acuerdos de col aboraci én en materia de transito.
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27. En Anérica Latina tanbi én existen planes eficaces de integraci 6n
regional, cono |a Asociaci 6n Latinoanericana de |ntegraci 6n (ALAD) 12/,
el Mercado Comin del Sur (MERCOSUR) 13/ y el Tratado de | a Quenca

del Plata 14/, que contienen disposiciones de gran al cance para aumentar y
regul ar | as operaciones de transporte entre | os paises menbros, entre ellas
las de transito, de o que se beneficiaran Bolivia y el Paraguay. La otra

i nstituci 6n que se ocupa nas especificanmente de | os asuntos del trafico

en transito es |a Adm nistraci 6n Aut énoma de Al macenes Aduaner os (AADAA),

que pronto serd sustituida por |a Adm nistraci 6n de Servicios Portuarios

Bol i vianos (ASPB). E objetivo de esta institucion, que trabajara en
estrecho contacto con las canaras de conercio e industria, es supervisar y
adm ni strar |as operaciones de trafico en transito en col aboraci 6n con e
sector privado, que ahora se ha hecho cargo de todos | os al macenes aduaner os.
La reciente privatizaci6n y conercializaci6n en gran escal a de | as nunerosas
operaci ones de transito en Angrica Latina ha contribuido enorrmenente a la

apl i caci 6n efectiva de | as disposiciones de | os acuerdos regi onal es de
integraci 6n relativas al transito. Qro factor que tanbi én ha contri bui do

a ello ha sido que |los acuerdos bilaterales de transito adoptados en |la

regi 6n, sobre todo el Acuerdo entre Bolivia y Chile, tienen una orientacién
nas préacti ca que nmuchos de | os acuerdos y convenciones de |la regi 6n africana.

28. En Asia, la Oganizaci 6n de Cooperaci 6n Econém ca (QCE) 15/ se ocupa
tanbi én de | as cuestiones del transporte interestatal, pero |as rel aci onadas
con el transito se regulan de forna més concreta en distintos acuerdos
bilaterales de transito. Sin enbargo, en el Asia central |las republicas

sin litoral han adoptado recientenmente una iniciativa vigorosa para

establ ecer un narco |l egal subregional. E propdsito es dar una base a |las
medi das que adoptan esas republicas para diversificar sus rutas de transito
y reducir su dependencia de las rutas tradicionales que atraviesan |a
Federaci 6n de Rusia, en su intento de fomentar su conercio exterior con |os
nercados de ultramar. E acuerdo nmarco sobre el transporte en transito se
negoci ard con |l os paises de transito, que son |la Republica |Islamca del Iran
Turquia, el Afganistéan, Georgia, Azerbaiyéan, China, |a Federaci 6n de Rusia,
el Paquistan y Armenia. Se han cel ebrado ya, con | os auspicios de un
proyect o gl obal UNCTAD PNUD, consul tas conjuntas prelimnares en Ankara
(Turquia) e Issyk-Yul (Kirguistéan), y se ha enpezado a trabajar en la
redacci 6n del proyecto de acuerdo que se discutird en una reunio6n fijada
para mayo de 1997. Los resultados de esta reuni 6n se presentaran a una
reuni 6n mnisterial que tendrd lugar a finales de 1997, para su aprobaci 6n.
Ese acuerdo inpul saréa | as nmedi das encam nadas a forentar |a cooperaci 6n en
esta esfera en | a subregi 6n y ayudar a integrar |as econonias de |os paises
del Asia central de forma nés sélida en el sistenma conercial nundial

29. En resunen, se puede decir que en los Ultinos afios se han hecho progresos
encom abl es para |levar a la practica la voluntad politica de | os paises sin
litoral y los paises de transito de fortalecer el marco nornativo para el

est abl eci m ento de planes de cooperaci 6n en nateria de transito en el anbito
subregional. Sin enbargo, en muchos casos |a aplicaci 6n de estos acuerdos

si gue siendo poco satisfactoria. Esto hay que achacarlo en gran parte a la
debi | i dad de | os necani snos instituci onal es enpl eados para supervi sar

e inponer su aplicaci6n. No obstante, se espera que el nuevo proceso de
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privatizaci 6n y conercializaci 6n de | as operaciones de transito constituiré
un poderoso aliciente para seguir avanzando en este terreno, pues

probabl enente servira para que todas |las partes intervinientes se preocupen
nas por | os costos del transporte.

30. Con respecto a los instrunmentos juridicos internacionales en nateria

de transito, los paises sin litoral y |os paises de transito siguen nostrando
poco entusi asno por adherirse a | os conveni os internaci onal es sobre transito
y transporte 16/. Esto resulta muy desconcertante, pues nuchos de estos
conveni os son instrunmentos juridicos inportantes que resultarian

ext renadanent e benefici osos para esos paises, no so6lo porque fortal ecerian
sus propi os acuerdos bilateral es y subregi onal es sobre transito sino tanbién
porque servirian de Gtiles bases de referencia | egal para sol ucionar |os
conflictos entre paises en materia de transito. Las consultas cel ebradas
reci entenente con al gunos pai ses han puesto de nanifiesto que |las ventajas
de esos conveni os todavia no son del todo patentes y que | os organi snos

i nt ernaci onal es conpetentes no han hecho | o bastante para disipar |as dudas
pronovi endo efectivanente su aplicacion. Es claro que es necesario vol ver

a consi derar este probl ena.

D. El _papel de la asistencia exterior

31. Conob ya se ha indicado, |a conmunidad de | os donantes ha jugado en | os

ul tinos afios un inportante papel apoyando el desarrollo de sistemas de
transporte en transito en las distintas regi ones y subregiones. E grueso

de la asistencia se ha dedicado al desarrollo de la infraestructura de
transito. En el Africa neridional se han proporcionado cuantiosos fondos
para la rehabilitacion y anpliacién de la red de carreteras a lo largo de | os
princi pal es corredores de transito por carretera cono parte del apoyo
especial a la rehabilitacion de |la infraestructura fisica que qued6é devast ada
después de afios de inestabilidad politica en |la subregi 6n. Tanbi én se ha
concedi do una ayuda simlar en otras subregiones del Africa subsahariana

En canbi o, nmas reci entenente se ha dedi cado una canti dad nayor a
nmantenimento de la red viaria. Los ferrocarriles tanbi én han recibido una
ayuda especial para adquirir equipo y material rodante y nantener la via
férrea. Asimsno se han concedi do grandes canti dades de ayuda para anpli ar
las instal aciones fisicas en | os principales puertos. Las subregiones

del Africa meridional y oriental se han beneficiado nucho de estos progranmas
de asistencia. Varios donantes han proporcionado asistencia técnica a la
mayoria de los paises sin litoral y de transito con el fin de nmejorar |la
calidad de | as operaciones de transporte en transito.

32.  Aunque son nmuchos | os donantes bilaterales y nultilateral es que han
contri buido a estos programas de asistencia, merecen destacarse al gunas

i ntervenci ones nas recientes. Entre las Ultimas intervenci ones del Banco
Mundi al hay que sefal ar | a concesi 6n de ayuda para aunentar |a eficiencia de
puerto de Monbasa y nejorar | os métodos de gesti én en apoyo de |as refornas

i nstitucional es que se estan poniendo en practica. En |los paises de | a UAEAC
tanbi én se esté ej ecutando un inportante proyecto del Banco Mundi al para
ayudar a fortalecer y reformar el programa de integraci 6n regional, incluidos
| os reginenes de transito. En el Africa neridional, |la Agencia para e
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Desarroll o I nternacional de | os Estados Unidos (USAID), el Canada y |os

pai ses nérdi cos han puesto en pi e progranmas de asistencia técnica para ayudar
a utilizar con més eficiencia la infraestructura que se acaba de rehabilitar.
Esto se hace principal nente por conducto de | a dependencia técnica de |la
Coni si 6n de Transportes y Comuni caci ones del Africa Meridional (CTCAV.

El Banco Mundi al tanbi én presta apoyo a un proyecto de transporte nultinoda
de gran envergadura en Nepal, que va a contribuir considerabl emente a mejorar
| os enl aces con el sistena indio de transportes. E Banco Europeo de
Reconstrucci 6n y Desarrollo y el Banco Mundial tanbi én prestan una inportante
ayuda al desarrollo de los enlaces de transporte en | as republicas del Asia
central. La solidaridad entre | a conuni dad de | os donantes y | os paises
sinlitoral y de transito se est4 reforzando a todas |uces, de nodo que |a
politica de transporte en transito y las reformas institucional es en esta
esfera que se estan poniendo en préactica en esos paises daran un gran i npul so
a todo este proceso.

33. Con respecto a la |l abor de |a UNCTAD, una de sus Ultimas activi dades

i nportantes es el apoyo prestado a |as nuevas republicas i ndependi entes

del Asia central, tanbi én con fondos aportados por el PNUD. Segun se ha
nenci onado, esta actividad tiene por objeto ayudar a | os paises sin litora
del Asia central a elaborar un acuerdo de transito subregi onal conb base para
formentar la utilizacién de otras rutas alternativas para el conercio con |os
nercados de ul tranar.

34. La UNCTAD tiene varias actividades de asistencia técnica de |as que

si guen benefici andose una serie de paises en desarrollo sin litoral y de
transito, por tener esas actividades una relaci 6n directa con sus necesi dades
de transito. Hay que nmencionar en particular el SIDUNEA, que es un sistena

i nformati zado de gesti6n aduanera que abarca | a nmayoria de | os procedi n ent os
del conercio exterior. E sistema maneja |os manifiestos y |as decl araci ones
de aduanas, |os procedi mentos contables y |os procedi mentos de transito.
Genera infornaci 6n detal | ada acerca de | as transacci ones del conercio
exterior, que puede ser utilizada para el analisis y la planificacion

econdnm cos y tiene en cuenta todos | os cddi gos y nornas internacional es
pertinentes para el despacho aduanero. Mas arriba ya se aludi 6 al SIAC

que aporta técnicas nuevas para facilitar el flujo de informaci 6n sobre |as
operaci ones en | os corredores de tréansito.

[11. PROPUESTAS PARA UN FUTURO PROGRAVA DE ACCI ON

35. E analisis hecho en |as dos secciones anteriores nuestra cl aranente que
exi ste un canbi o fundanental en la actitud que adoptan | os paises sin litora
y de transito, asi conmo |a conunidad de | os donantes, ante el probl ema de
transito. Ms y nés se reconoce que las politicas intervencionistas han
supuesto un obstaculo a la nmejora de la eficiencia de | as operaci ones de
transito y de la calidad de los servicios y contribuido a que el transporte
tuviera un costo el evado. Esta nueva vision esta ganando rmucho terreno,
sobre todo en Anérica Latina y en el Africa neridional y oriental. Adenas,
la voluntad politica de fomentar distintas formas de cooperaci 6n entre | os
paises sin litoral y |los paises de transito va perneando poco a poco | os
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ni vel es operacionales. Esto es en parte producto de |a nayor confianza de

| os gestores del transporte en transito tras la reciente aplicaci6n de
politicas de inplantaci 6n de principios conerciales en |a actividad de |as
enpresas publicas de transporte y |a concesi 6n de una nayor autononia a |la

di recci 6n de estas enpresas. La conuni dad de | os donantes se ha dado cuenta
de esta evoluci 6n y esta nmas di spuesta a apoyar progranas de transporte

en transito, por considerar que ahora hay nmayores probabilidades de que
produzcan resul tados positivos. Los donantes tanbi én se nuestran nés

di spuest os a conceder esta ayuda porque pueden dar a sus opi ni ones publicas
pruebas de que |la ayuda se esté utilizando con eficacia. Ahora bien,

el analisis hecho en las dos secciones anteriores indica tanbi én que, a pesar
de estos acontecimentos positivos en el entorno del transporte en transito,
habré& que seguir afrontando probl emas de envergadura para nejorar aun nas

| os sistemas de transito. Estos problemas habréa que abordarl os haci endo gal a
de un sentido mucho nayor de las prioridades y con nucha nés inmagi naci 6n
cono | os que encierran |as propuestas que se exponen brevenente

a conti nuaci 6n.

A Politicas de transporte en transito

36. La adopci 6n de politicas de transporte en transito basadas en principios
conerci al es sigue siendo el eje de todas |as medi das encam nadas a mej orar

| os sistemas de ese transporte. Los gobiernos de |os paises sin litoral y

de transito deben reforzar |as nedi das que ya han adoptado para inpl antar
princi pi os conerciales en | as enpresas publicas que prestan servicios de
transporte en transito. Esto supone, entre otras cosas, dar a la direccion
de esas enpresas mucha nmas aut ononia operacional, introducir planes de
incentivos a la nmejora de |os resultados con el fin de elevar |a rentabilidad
de | as enpresas, y pronover acuerdos que permtan contratar con conpafii as
privadas ciertas actividades operacionales y de gestién. Se deberia
conseguir que esta participaci 6n del sector privado fuera flexible y abierta,
para | o cual habria tanbi én que dar posibilidad a ese sector de intervenir

en | a adopci 6n de deci siones sobre la politica de transporte en transito

Debe continuarse la politica de privatizar plenanente al gunas acti vi dades
esenci ales en | as cuales | as enpresas privadas tienen nayor poder de
negoci aci 6n y experiencia y pueden prestar servicios de mas calidad o una
eficacia mayor en relaci 6n con | os costos.

37. El otro anbito de las politicas de transporte en transito que suscita
mucha preocupaci 6n es | a escasa coordinaci 6n de | as activi dades de todos

| os que operan en el sector del transporte en transito. S se quiere que

la industria del transporte en transito trabaje buscando el beneficio y
procurando reducir al nmininmo | os costos del transito, es inprescindible crear
| os necani snbs necesari os para que estén bien coordi hadas todas |as
actividades de todos | os que intervienen en esa industria tanto en | os paises
sin litoral conbo en | os de transito (organi snos responsables de la politica
de transito, autoridades aduaneras, transportistas, enpresas de seguridad,
autori dades portuarias, directores de | as conpafiias de ferrocarriles, agentes
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de aduanas y transitarios, bancos y conpafiias de seguro de tréansito). Estos
necani snos deben crearse en el triple anbito de la politica de transporte,
la gestién y |las operaciones. Aunque sus nodal i dades variaran segun | as

ci rcunstanci as concretas de cada regi 6n o subregi 6n, se podria tonmar cono
base el nodel o general que se describe a continuaci én.

38. Los paises sin litoral y sus vecinos de transito deberian pensar en

est abl ecer comités subregionales o bilaterales de coordinaci é6n a un nive

el evado, en | os que hubiera representantes del sector privado, que se
reunirian periddi canmente para planificar actividades, dar directrices y
est abl ecer procedinmentos. En el plano operacional, |os gestores que se
ocupan de | as cuestiones de transito deberian tanbi én cel ebrar regul armente
consul tas para exam nar |a aplicacién cotidiana de esos planes, directrices y
procedi mentos. Cada pais sin litoral y su vecino de transito podrian

establ ecer un comté de coordinacién simlar en el anbito nacional. Deberian
t onar se di sposi ci ones para |l a cel ebraci 6n de consultas entre | os responsabl es
ej ecutivos de | as operaciones y los usuarios de |as instal aciones de transito
con el fin de agilizar la solucién de | os probl emas cotidi anos. Consultas de
ese tipo ya se cel ebran en mayor o nmenor grado en |las diferentes regiones y
subregi ones, pero por |o general se organi zan con un caracter puntual para
sol uci onar conflictos en casos de crisis. Habria que institucionalizarlas

a fin de asegurar la continuidad del mecani sno de coordi naci 6n.

B. Consi der aci ones _sectori al es

39. Trafico por ferrocarril . La cantidad de fondos que se han desti nado
arehabilitar la red ferroviaria y adquirir mas naterial rodante y equipo

en las distintas regiones y subregiones ha sido inpresionante, pero debe
continuarse este esfuerzo. Ahora bien, en | os afios veni deros deberia darse
prioridad a | os progranas de nantenimento. La otra esfera en que es
esencial nejorar la eficiencia de los ferrocarriles es la gestidén. En nmuchos
pai ses la gestion de los ferrocarriles, que por |o general estaba ennarafiada
en una cul tura burocrética, estd sufriendo una verdadera revol uci 6n. Deben

i ntensificarse |os esfuerzos que se estan haci endo para dar una nayor
autononia de gestidn a la direcci6n de esas conpafiias. Esto requerira una
rigurosa reestructuraci 6n de | os sistemas actual es de gestion. CQras nedi das
que habria que aplicar con més energia son inducir a |as conpafias de
ferrocarriles a operar segln principios conmerciales y proceder regul arnente

a exam nar | os paranetros operacional es, |as estructuras organi zaci onal es y

| a gestidn de |a financiacidn. Tanbi én deben al entarse | a conpetencia

con otros nodos de transporte y la privatizaci 6n de al gunos servi ci os
ferroviarios.

40. Debe fortal ecerse el seguimento de |a aplicaci 6n de | os acuerdos

bil ateral es y subregi onal es concertados entre | as adm ni straci ones
ferroviarias sobre cuestiones fundanental es tales cono los tramtes de pago
del equipo alquilado y |los servicios prestados a canbio, |a normalizaci 6n
del equipo ferroviario, el mantenimento de | os vagones y | 0s procedi m ent os
de arbitraje. CQra esfera inportante en | a que se debe actuar es la
sinplificacion y arnoni zaci 6n de | os procedi m entos de presentaci 6n de | a
docurent aci 6n con el fin de facilitar adn nmés el paso de |los trenes por |as



TD/ B/ LD AC. 1/ 10
pagi na 17

fronteras. Debe prestarse especial atencién a | os progranas de capacitaci 6n
de anbito naci onal y subregional, incluidos |os progranas de intercanbio de
personal ferroviario. Qras esferas de actuacién prioritaria son e
desarrollo e instalaci 6n del Sistena de |Infornmaci 6n Antici pada sobre |a
Carga, el establ ecimento de procedi m entos nornal i zados de inspecci6n en | as
fronteras, el fonento de | a negociaci 6n de acuerdos de conercializaci 6n entre
| as adm ni straciones ferroviarias, |la pronoci 6n de | a adhesi 6n a |os
conveni os internacionales en nateria de transporte ferroviario, y e

est abl eci m ento de mecani snos institucionales para vigilar |a seguridad y |as
reper cusi ones anbi ental es del transporte ferroviario.

41. Trénsito por carretera . Debe seguirse dando preferencia al nantenimento
de la red viaria. Ahora bien, el problena del nmantenimento no se

sol uci onard a nenos que | os usuarios respeten |as normas | egales que fijan
[imtes a la carga por eje de | os vehiculos. Los gobi ernos deben
conproneterse a utilizar precisanmente para este fin los recursos de |os
fondos para manteni mento de carreteras establ eci dos con el producto de | as
tarifas de transito. Los gobi ernos deben tanbi én dotarse de |a capaci dad
necesari a para hacer respetar las nornmas legales que fijan limtes a |a carga
por eje. Los gobiernos de |os paises sin litoral y de tréansito deben
asi m sno conproneterse a aplicar nornmas de trafico y especificaci ones para

| os vehicul os que sean conpati bl es, pues |las inconpatibilidades en este
terreno tienen tanbi én ef ectos negativos sobre el estado de la red viaria.

42. Qras esferas a las que se debe seguir prestando atenci 6n son | a adopci 6n
de instrumentos subregional es en materia de seguro de responsabilidad civil

de | os propietarios de vehiculos, |a responsabilidad de | os transporti stas,

| os reginmenes aduaneros internacionales, y |la adopci 6n de nornmas conunes en
cuestiones cono |la seguridad vial, la realizaci6n de pruebas a | os vehicul os

y los conductores, |os permsos de circulacién y | os perm sos de conducir.

43. Debe revisarse el sistena de cuotas para repartir la carga en transito,
que aun se utiliza en el Africa central y occidental, pues tiene un efecto
restrictivo sobre el libre juego de | as fuerzas del mercado en el sector del
transporte por carretera. E problena de crear una capaci dad de transporte
por carretera, que el sistenma de cuotas pretendia sol uci onar, debe afrontarse
nedi ant e progranas de ayuda de | os donantes o | a participaci 6n del sector
privado, cono se ha hecho con éxito en Malawi y Uganda. Tanbi én debe

ani marse al sector privado a que conplete el apoyo de | os donantes
desenpefiando un papel mayor en |a construcci 6n de bases regi onal es de datos
sobre el trénsito por carretera con el fin de facilitar su gestion y

pl ani fi caci 6n operacional. Se debe seguir apoyando |a |iberalizaci 6n de |os
servicios de transito por carretera pernmtiendo que |los transportistas por
carretera conpitan libremente con los ferrocarriles. Tanbi én debe ani marse
a | os gobi ernos a adherirse a | os conveni os internacional es sobre transporte
por carretera
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44. |nstalaciones y servicios portuarios . E manteniniento de |as

i nst al aci ones portuarias sigue siendo un capitulo inportante de | a accién
futura de | os gobiernos. Con respecto a | as operaciones y |a gesti 6n,

es preciso tanbi én adoptar una serie de nmedidas para nejorar el rendimento
de | os puertos.

45. Los gobi ernos deben continuar aplicando reformas institucional es para
adaptar nas | os puertos a | os principios del nmercado, por ejenplo concedi endo
contratos de gestidn o arrendando termnal es a enpresas de capital mxto que
operen segun principios conerciales o a enpresas privadas. En el anbito de
puerto msno, |os gobi ernos deben pronover y nejorar |a cooperacion entre | as
aut ori dades portuarias, |as autoridades aduaneras, |os agentes de aduanas

y los transitarios, |os operadores de termnales y | os operadores de
transportes interiores estableciendo conités de facilitacion y otros Organos
de representaci 6n en el puerto que promuevan unos servicios de conmercio y
transporte eficientes. Asinmsno, |os gobiernos deben inpul sar el desarrollo
de redes de informaci 6n de | a conunidad de intereses portuarios y |la
utilizaci 6n del intercanbio el ectrénico de datos (IED) para el intercanbio

de infornacién a fin de facilitar el nmovimento y control de |la carga

en transito

46. Debe aunentarse la utilizacion de tecnol ogias de |a informaci 6n

particul armente para el intercanbio de infornacién, ya que esto ayudara a | os
operadores de puertos y a los transportistas a planear y poner en practica la
sinplificacidn y arnoni zaci 6n de | os procedimentos para el levante de |la
carga en trénsito, 1o que reducird las denoras y pernitird utilizar mejor |as
i nstal aci ones. Deben pronoverse | os contratos de nmantenimento y deben
coordi narse, con el fin de reducir |las denoras, |los tramtes aduaneros y de
seguridad en | os puertos. Asimsno, debe reforzarse |a seguridad portuaria
para conbatir |os robos de carga nejorando el control del acceso al recinto
de los termnales, incluido el acceso del personal; vallando |a termnal

i nstal ando si stenmas autonaticos de vigilancia; efectuando regul arnente

i nspecci ones; e inplantando un severo sistena de sanci ones para conbatir

| os robos. Tanbi én deben instal arse puentes-bascula en | os puertos para
verificar el peso de | os contenedores y controlar la carga por eje a fin de

i npedir | os dafios al revestiniento de |las carreteras.

47. Tanbi én deben introducirse nejoras en | as zonas de aparcam ento

| asai nst al aci ones de conuni caci ones, el alojamento y |as duchas, y las
cafeterias para los transportistas cerca de | a zona del puerto, y los

gobi ernos deben consi derar seriamente |a posibilidad de autorizar a |las
aut ori dades portuarias a retener una parte de |os ingresos en divisas del
puerto con el fin de subvenir parcial mente a | as necesi dades ordi nari as de
mant eni m ent o del equi po portuario.

48. Las conpafiias de seguros deben pensar serianente en pronover |a
contrataci 6n de seguros de al nacén a al macén con el fin de reducir el costo
de las primas de seguro. Se debe seguir pronovi endo vi gorosanente el

establ ecimento de puertos secos en |os paises sin litoral para garantizar
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la circulacion agil y econémca de |la carga. Tanbi én debe evitarse |a
adqui si ci 6n de denmsi ados tipos de equi po portuario gracias a una nejor
col aboraci 6n entre la direcci 6n del puerto y |os donantes, con el fin de
sinplificar el mantenimento y reducir el costo de | as piezas de repuesto.

49. Vias de navegacio6n interior . Debe darse alta prioridad a nejorar la
actual deficiente infraestructura del transporte por rios y | agos,

particul armente en aquel |l os casos en que esos corredores de transito
constituyen una salida vital para el comercio. Tanbién se debe dar prioridad
a | os nuy descui dados marcos | egal es o regionales con el fin de regular |as
operaci ones de transporte fluvial y lacustre.

50. Transporte aéreo . Aunque el transporte de nercancias por via aérea sigue
estando limtado por |a actual baja demanda de este tipo de servicios,

al gunos paises sin litoral tienen un gran potencial en este terreno, sobre
todo en el anbito subregional. Las politicas de |iberalizacién que se

estan apl i cando acentuaran aun nas |a conpetencia en este sector.

Por consi gui ente, deben intensificarse |os esfuerzos que se estan haci endo
por inpul sar | os acuerdos de expl otaci 6n en comin de servicios de transporte
aéreo de carga. Esto ayudara enornenente a corregir |os desequilibrios

exi stentes en las corrientes de trafico y |los bajos niveles de este Ultino,
lo que incrementara | a conpetitividad de | os paises. Tanbi én debe
intensificarse | a nodernizaci 6n de | as instal aciones de tierra, sobre todo
en lo que se refiere a |os sistemas de recogi da, al nacenam ento y

di stribucién de la carga. H sector privado tiene un inportante papel que
desenpefiar a este respecto. Adenas, debe seguir liberalizandose la politica
de concesi 6n de derechos de transito para | os servicios regul ares de
transporte aéreo de carga

51. Los gobi ernos deben facilitar |a expansi 6n de |os vuel os de carga
contrat ados, sobre todo en aquel |l os paises donde | a denanda de capaci dad de
transporte es infrecuente y esta sonetida a grandes fl uctuaci ones, por |o que
no puede ser atendida con facilidad por |os servicios regul ares.

52. Asimsno, |os gobiernos deben seguir ayudando a determ nar y aprovechar
| as oportuni dades de estinular el crecimento del tréafico nediante la
reducci 6n selectiva de las tarifas para determ nadas cl ases de nercanci as,
sectores, destinos o periodos. Esa reducci 6n podria tener por objeto
fonmentar nuevos tipos de trafico y, sobre todo, corregir |os desequilibrios
exi stentes en las corrientes de tréafico.

53. Conuni caciones . Las nedi das adoptadas por | os gobi ernos para nejorar

| as conuni caci ones han teni do un enorne inpacto positivo sobre | os vincul os
operacional es entre los puertos y |os inportadores y exportadores en |os
paises sin litoral. Sin enbargo, estos progresos deben reforzarse expl ot ando
| os servicios de correos y tel econmuni caci ones segun principios estrictanente
conerci al es y forentando una nayor participacion en ellos del sector privado,
que hoy dia aun es escasa.
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54. CGestion y capacitacién . Debe apoyarse firnenente |a ejecuci 6n de

di versos programas de capacitaci 6n, tal es conb cursos préacticos, semnarios
cursos de formaci 6n en el enpleo y cursos nas | argos para adm ni stradores

y cuadros nedios y subalternos en | os sectores de | os puertos,

los ferrocarriles, el transporte por carretera, el transporte aéreo de carga
y el despacho en aduana y | a expedici 6n de nercancias. Los gobi ernos deben
propor ci onar servicios de capacitaci 6n en |las instituciones existentes.

Una nayor presencia del sector privado en todas estas esferas ayudaria

a crear un clinma nejor para que las actividades en | os distintos sectores

t engan una mayor eficiencia.

C Oientaci 6n futura de | as nedi das internacional es de apoyo

55. El apoyo proporci onado por |a conunidad de | os donantes en |l os ultinos
afios ha ayudado enornenente a corregir graves obstacul os al transporte en
transito, sobre todo en lo que se refiere a la infraestructura de ese
transporte. La linmtada capacidad de |os paises sin litoral y de trénsito
para nmantener esta infraestructura requiere que | os donantes conti nden

pr opor ci onando ayuda, |a cual deberia incluir el sumnistro de equipo de
transporte. Sin enbargo, existen una serie de nmedidas de politica general y
oper aci onal es que tanbi én necesitarian el apoyo de |a conuni dad de | os
donantes. En relacié6n con esto, |os donantes deberian proporcionar

asi stencia en | as esferas siguientes:

- pronoci 6n de reformas, en el plano institucional y el de |as
politicas, que fonenten |as actividades de transporte en transito
ori entadas al mercado;

- pronoci 6n de progranas de privatizaci 6n y de inplantaci 6n de
princi pi os conerciales en el sector del transporte en transito,
i ncl ui da asistencia para |a determ naci 6n de | as nodal i dades de
partici paci 6n del sector privado;

- apoyo a planes dirigidos a intensificar |a coordinaci6n de |as
actividades de transporte en transito en | os anbitos naci ona
y subr egi onal

- ejecuci 6n de nuevos proyectos de transporte subregional que
contribuyan a aliviar |os obstacul os fisicos existentes en |os
corredores actual es de transporte en transito;

- ayuda a progranmas de capacitaci on, particularnmente en el anbito
subr egi onal ;

- apoyo a otros proyectos nultinaci onal es que fonenten el conercio
subr egi onal .
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D. Mecani snos i nstitucionales de sequinento

56. En vista del inportante papel que deben desenpefiar |as organi zaci ones
subregi onal es en el futuro en cuanto a pronover |a aplicacién efectiva de

| os acuerdos subregional es de cooperaci 6n en | a esfera del transporte en
transito, los donantes, entre ellos el PNUD, deben considerar seriamente |la
necesi dad de apoyar |as nedi das que se tonen en el anbito nacional para
establ ecer dentro de esas organi zaci ones dependenci as t écni cas encargadas de:

- ayudar a los gobiernos a elaborar las politicas subregional es de
transporte en trénsito

- preparar estudios técnicos para respal dar | as propuestas de proyectos
conjuntos en el anbito subregi onal

- servir de enlace con el sector privado con el fin de determinar |as
esferas en las que mas interesa su partici paci on;

- actuar de puntos de contacto subregional es de | os organi snos donant es
en relaci6n con | os programas de apoyo de estos organi snos a | a
privatizacion y la inplantaci 6n de principios conercial es en este
sector;

- ayudar a organi zar reuniones consultivas en el plano subregional entre
los paises sin litoral y |os paises vecinos de transito para exam nar
| a aplicaci 6n de | os acuerdos bil ateral es y subregional es de
cooperaci 6n y adaptarlos, si procede, a | os canbi os que se produzcan
en | as condici ones del transporte en transito;

- ayudar a |l os gobi ernos a establ ecer necani snros de coordi naci 6n en e
pl ano subregi onal con el fin de pronover una col aboraci é6n mas efectiva
entre todas |as partes intervinientes en el sector del transporte
en transito

57. Donde méas urge establ ecer esas dependencias técnicas es en |a region
africana, ya que aqui las deficiencias en el orden institucional siguen
si endo muy agudas. Puesto que |a Conisién de Transportes y Conuni caci ones
del Africa Meridional de la CODAM ya tiene una dependenci a de ese ti po,
que se establ eci 6 con apoyo de diversos donantes, se sugiere que |la ayuda
de | os donantes se destine con preferencia a apoyar el establecinmento de
tal es dependenci as en | as subregi ones del Africa centro-occidental y
centro-oriental por conducto de |as dos instituciones subregi onal es nas
pertinentes, esto es, |la Secretaria Permanente del Corredor Septentriona
en Kenya y la Conferencia Mnisterial de |os Estados del Africa Qccidenta
y Central sobre Transporte Maritino (COMNVAR) en la Cdte d'Ivoire.
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58. Con el fin de que haya un foro en el que se pueda |l evar a cabo un examnen
gl obal de los progresos realizados en el desarrollo de | os sistenas de
transporte en transito, deberia considerarse |a posibilidad de convocar otra
reuni 6n de expertos gubernanental es de paises en desarrollo sin litoral y de
transito y de representantes de paises donantes y de instituciones

financieras y de desarrollo en 1999

1.Para | os resultados de | as dos reuniones anteriores véanse: "Informe de |la
Reuni 6n de Expertos CQubernamental es de Paises en Desarrollo Sin Litoral y de
Transito y Representantes de Paises Donantes, asi cono de Instituciones

Fi nancieras y de Desarrollo" (TDVB/40(1)/2- TD/ B/ LDJ AC. 1/4), 1993, e
"Informe de |a Segunda Reuni 6n de Expertos Qubernanental es de Paises en
Desarrollo Sin Litoral y de Transito y de Representantes de Paises Donantes y
de Instituciones Financieras y de Desarroll o"

(TD/ B/ 42(1)/ 11- TDY B/ LDJ AC. 1/ 7), 1995.

2.Se esté& procediendo a tonmar |as disposiciones necesarias para cel ebrar
antes de la tercera Reuni 6n | as consultas previstas, cuyos resultados se
pondran en conoci mento de | a Reuni 6n.

3.Si se tiene en cuenta la distancia més corta entre la capital u otra ciudad
principal del pais y el puerto més cercano, |las republicas del Asia centra
afrontan | as distancias mayores y Kazakstan |a mis | arga de todas (3.750 km.
El Afganistan, Mngolia, el Chad, el Niger, Zanbia y Z nbabwe tienen

di stancias de 2.000 kmo nés. Solanmente Arnenia, Bolivia y Swazilanda tienen
di stancias de 300 kmo nmenos. Qras rutas utilizadas por |os paises sin
litoral son nmucho mas largas, y pueden |legar hasta | os 10.000 kmen el caso
de al gunos paises del Asia central que utilizan el ferrocarril transiberiano
para |l egar a M adi vostok; las rutas desde el este de Bolivia hasta |os
puertos del Atlantico superan |os 2.000 km

4. Se ha cal cul ado que en 1994 en ocho paises sin litoral africanos

la relacién entre |l os costos por fletes y seguros y el valor de |las

i nportaci ones fue superior al 20%y que en cuatro de ellos excedi 6 el 30%
| 0 que supone siete veces nas que |la relaci 6n correspondi ente para e
conjunto de | os paises desarrollados. Las conparaci ones con sus paises

ri berefios limtrofes indican claramente que | os costos por fletes y
seguros de estos paises son en la nayoria de | os casos nuchi si no nmenores
Las exportaci ones por habitante tanbién siguen siendo nucho nenores para

| os paises sin litoral que para el conjunto de |os paises en desarrollo, y
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| as exportaci ones representan aldn una proporci én conparativanmente pequefia
del PIB. En la mayor parte de los paises sin litoral, el valor de |as
exportaci ones por habitante en 1994 no |l egaron a la nitad del pronedi o del
conjunto de | os paises en desarroll o no productores de petrél eo, que fue
de 260 dol ares estadouni denses. En el msno afio | as exportaci ones fueron
inferiores al 20%del PIB, en conparaci 6n con el 24%para la totalidad de | os

pai ses en desarrollo.

5. En 1994 esos pagos excedi eron el 10%del valor de |as exportaciones de
bi enes y servicios en 13 de estos paises, y en 9 superaron el 25%

El pronedio para el conjunto de | os paises en desarrollo fue del 5%

apr oxi nadanent e.

6. Véase U Reineke Anjadi y A Yeats, "D d external barriers cause
the marginalization of sub-Saharan Africa in Wrld Trade?", Policy Research
Wr ki ng Paper , N 15086, Banco Mundial, 1996.

7. El Acuerdo, cuyos signatarios son Burundi, Kenya, Rwanda, Uganda y el
Zaire, se prorrogé en octubre de 1996 por otros di ez afos.

8. Los menbros del Tratado son Kenya, |a Replblica Unida de Tanzania
y Uganda.

9.Los mienbros de | a CEDEAO son Beni n, Burkina Faso, Cabo Verde,
Cote d' Ivoire, Ganbia, Ghana, Quinea, Qi nea-Bissau, Liberia, Mli,
Mauritania, N geria, el Senegal, Sierra Leona y el Togo.

10. Los mienbros de | a UAEAC son el Canerun, el Chad, el Congo, el Gabdn,
Qui nea Ecuatorial y |la Republica Centroafricana.

11. Los mienbros de | a CONM NVAR son Beni n, Burkina Faso, Cabo Verde,

el Canerdan, el Chad, el Congo, Cdte d'lvoire, el Gabdén, Ganbia, Ghana,

Qui nea, Qi nea-Bi ssau, Quinea Ecuatorial, Liberia, Mali, Muritania, N geria,
| a Republica Centroafricana, el Senegal, Sierra Leona, el Togo y el Zaire.

12. Los paises menbros de |a ALADI son |la Argentina, Bolivia, el Brasil,
Chile, Colonbia, el Ecuador, Mexico, el Paraguay, el Perd, el Wuguay y
Venezuel a.

13. Los paises menbros del MERCOSUR son la Argentina, el Brasil, el Paraguay
y el U uguay.

14.Los paises menbros del Tratado de |a Quenca del Plata son |a Argentina,
Bolivia, el Brasil, el Paraguay y el U uguay.

15. Los mienbros de | a OCE son el Afganistéan, Azerbaiyan, Kazakstan,
el Pakistéan, la Repablica Islamca del Iran, Tayikistan, Turquia,
Tur kneni st &n y Uzbeki st &n.
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16. Los conveni 0s i nternaci onal es sobre operaciones de trafico en transito que
tienen mas inportancia son los siguientes: |a Convenci6n sobre el Conercio
de Transito de | os Estados sin Litoral, Nueva York (1965), conocida
comunnent e por el nonbre de "Convenci 6n sobre Transito de Nueva York"; el
articulo 5 del Acuerdo General sobre Arancel es Aduaneros y de Comercio; |la
Convenci 6n de | as Naci ones Unidas sobre el Derecho del Mar; el Convenio TIR
(1975); el Convenio de Kioto; el Convenio Internacional sobre |a Arnonizaci 6n
de | os Controles de Mercancias en |las Fronteras (1982); el Conveni o Aduanero
sobre Contenedores (1972); el Convenio Internacional sobre el Transporte de
Mer cancias por Ferrocarril (1961); y el Convenio relativo al Contrato de
Transporte Internaci onal de Mercancias por Carretera (1956).



