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RESUMEN

1. El conmercio nmundial sigue creciendo a un ritno notable y con él crece

| a necesidad de servicios de transporte mas eficaces, econém cos y

anbi ental mente i nocuos. Se han nejorado |la rapidez, la fiabilidad y la
flexibilidad de | os servicios de transporte de transito para conservar

mer cados o0 conseguir otros nuevos o incluso justificar una subida de precios,
generando asi ingresos suplenentarios.

2. La falta de acceso al mar, agravada por la lejania y el aislamento de

| os mercados nundi al es y por el costo prohibitivo del transporte, juntanmente
con la deficiente infraestructura, el desequilibrio del conercio, la

or gani zaci 6n poco eficaz del transporte, la mala utilizacién del material y
|l a debilidad de los sistemas de gestion, tram taci 6n, reglanentacion e
institucional es, inmponen graves restricciones al crecimento del conercio y
de la econonmia de |os paises en desarrollo sin litoral

3. En el presente estudio se analizan detenidanente la magnitud y |a
estructura de |os costos del transporte de tréansito a que hacen frente

al gunos paises en desarrollo sin litoral, con objeto de poner de relieve |os
probl emas que tienen planteados y de dar una idea de cOnp pueden reducirse
esos costos. El estudio revela, en primer lugar, el elevado costo de
transporte de transito por tierra, en conmparaci 6n con los fletes maritinos.
Esta concl usi 6n parece indicar que todo intento de increnentar |la
conpetitividad de | as exportaciones de | os paises en desarrollo sin litora
tendra que apuntar prinordialnmente a nodificar la cuantia y la estructura de
|l os costos de |la operaci 6n de trénsito por tierra. La segunda observaci 6n de
indol e general se refiere a la evidente paridad de los fletes entre e
transporte por ferrocarril y el transporte por carretera en nuchas rutas,

|l o cual parece indicar que |la eleccién del modo de transporte es funci én
principal mente de |a calidad de |os servicios. Esto hace que sea
importantisima | a coordinacién interferroviaria, sin la cual el futuro de
transporte por ferrocarril seria, en verdad, bastante desol ador

4, Hay que seguir estinulando | os canbios de politica que desde 1997 han
hecho posible la conpetencia de los ferrocarriles. Es inportante,

sin enbargo, que esa conpetencia se verifique en condiciones iguales para
todos. ElIlo requiere que, por una parte, |los transportistas por carretera
paguen derechos vial es suficientenmente altos para reflejar integramente e
costo de la construcci 6n y conservaci 6n de carreteras y que, por otra parte,
| os operadores de transporte no se vean atados ni entorpeci dos en sus

activi dades por procedi m entos innecesarios y engorrosos y por |os muchos
pagos que se les exigen en |los paises de transito. Si se obliga a los
operadores de servicios de transporte por carretera a pagar derechos
razonabl es por el uso de la infraestructura, | o menos que pueden esperar es
que esa infraestructura se mantenga en buenas condi ci ones. A este respecto,
se han fortalecido las instituciones correspondientes, tales como | os fondos
de desarroll o vial destinados a financiar |la conservaci 6n de |la

i nfraestructura del transporte por carretera. Ora esfera en la que es
preci so adoptar nedi das enérgicas se refiere a |l a escandal osa practica de |la
sobrecarga en el transporte por carretera, |o cual acelera | a depreciacién de
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| os vehiculos y causa muchos desperfectos en las carreteras. Tanbi én hay que
mej orar el nivel profesional de | os operadores de transporte. El problem es
particul armente grave en el Africa occidental, donde nmuchos transportistas
todavia trabajan en el sector no estructurado, utilizando pequefios cam ones
descubiertos y anticuados, que no estéan adaptados a | as operaci ones de
transito. Precisanente el uso de este tipo inapropiado de vehicul os hace
necesarias las escoltas de |la aduana y tambi én | as rigurosas inspecciones de
la policia.

5. Los tramites y |a docunentaci 6n pueden tener una fuerte influencia en |os
costos del transporte. Comp el intercamnbio de bienes requiere no so6lo el
despl azami ento material de las mercancias, sino tambi én corrientes de

i nformaci 6n en gran parte codificada en docunentos y corrientes de dinero

en pago de | os servicios contractual es prestados, los tramtes y la
docunent aci 6n i nfluyen directanente en | os costos del transporte de transito.
Cuando se retienen | os documentos que aconpafian a | as mercancias, tamnbién
guedan reteni das éstas.

6. La arnoni zaci 6n, la sinplificacién y la nornalizacién de los tramtes y
de |l a docunmentaci 6n de trénsito han desenpefiado una funci 6n inmportantisim en
la mejora de los sistemas de transito. Entre los instrumentos regionales y
| as normas conmunes que han mej orado decisivamente el transito en Africa
figuran: el sistema de licencias de transportista y matriculas de tréansito
del MECAFMO ( Mercado Comin del Africa Meridional y Oriental), de anplia
utilizacién en el Africa oriental y meridional; los Iimtes arnoni zados de
carga por eje en el Africa oriental, en el Africa occidental y meridional

| os derechos de transito arnonizados en el Africa oriental y meridional; y

| os planes de seguro de responsabilidad civil de vehicul os autonotores en

el Africa occidental y en el Africa oriental y nmeridional

7. Los gobi ernos han teni do que dar pruebas de consi derabl e val or al adoptar
y Illevar a la practica canbios tan radicales como |la privatizacion de |os
ferrocarriles y la liberalizacién de | os servicios de transporte, pero |los
beneficios que ello ha reportado, en | o que hace a la eficiencia de |as
operaciones de transito, ha alentado a al gunos gobiernos a anpliar y
profundi zar |as esferas de cooperacién. En el Africa meridional, donde se
han realizado al gunas de |as reformas de mayor éxito, entre | os nuevos
programas figuran |as activi dades destinadas a establecer un sistema aduanero
regi onal para |las nercancias en tréansito, asi conmo a consolidar y anpliar la
i nformati zaci 6n de | os regimenes aduaneros y de | os sistems de infornmaci6n
sobre transportes, y el establecimento de puestos de inspecci én conjuntos en
las fronteras.
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| NTRODUCCI ON

8. En el péarrafo 11 de la resoluci6n 52/183, de 18 de dicienbre de 1997,

| a Asanbl ea General pidié al Secretario General de |as Naciones Unidas que,
dentro de los Iimtes generales de |os recursos para el bienio 1998-1999,
convocara en 1999 una nueva reuni 6n de expertos gubernanental es de paises
en desarrollo sin litoral y de tréansito y representantes de | os paises
donantes y de las instituciones financieras y de desarrollo, incluidas |as
organi zaci ones y comi siones econdm cas regi onal es y subregi onal es
pertinentes, para exam nar |os progresos realizados en el desarrollo de
sistemas de tréansito, incluidos | os aspectos sectoriales y el costo de
transporte de transito, con mras a estudiar la posibilidad de fornular |as
medi das practicas necesari as.

9. El presente informe, que se ha preparado en cunplimento de esa
solicitud, consta de tres secciones. En la prinera se pasa revista de |la
evol uci 6n reciente en &areas decisivas de la politica de transporte de
transito. En ella se subrayan |a dependencia de |os paises en desarrollo
sin litoral respecto de |as exportaci ones de productos basicos y, por
consi gui ente, su vulnerabilidad a |as variaciones sin orden ni concierto de
| os precios internacionales de |os productos y a |as malas condi ci ones

nmet eorol 6gi cas. Tanbi én se ponen de nmnifiesto | os canbi os recientes de |os
nodel os de conercio y de transporte de transito y se eval Ga |l a repercusién
de la politica en materia de tréansito sobre los costos y | os servicios de
transporte.

10. En |l a segunda se analizan con mas detenimento la magnitud y la
estructura de |los costos del transito y se pone de relieve el efecto de |os
tramtes y de | a docurmentaci 6n en tales costos. El anélisis de la magnitud y
de la estructura de | os costos se basa en encuestas realizadas sobre e
terreno por |la Conferencia de | as Naciones Unidas sobre Conercio y Desarrollo
(UNCTAD) en 1999 en cinco subregiones: Asia nororiental; Africa occidental
Africa central; Africa oriental; y Africa meridional

11. En la tercera seccion se fornulan concl usiones y se hacen propuestas de
acci6n. Se delimtan unas cuantas areas prioritarias para |la adopci 6n de
medi das. Se seflala que si bien | a responsabilidad prinordial de |la
aplicaci 6n de | as reconendaci ones recae en | os paises sin litoral y sus

veci nos, tambi én es de esperar que |a comuni dad internaci onal de donantes |es
preste un fuerte apoyo.

. LA EVOLUCI ON RECI ENTE EN SECTORES DECI SI VOS DE LA POLI TI CA
DE TRANSPORTE DE TRANSI TO

A. Canbios de la politica en nmateria de transporte de trénsito

12. La rapida expansi on del conercio internacional ha derribado |as viejas
barreras y reforzado | a cooperaci én internacional. Los esfuerzos encani nados
a crear un entorno estable de politica econém ca en | os paises en desarrollo
sin litoral y de transito estan produci endo un efecto positivo en |as
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operaci ones de transporte de transito. El canbio de las actitudes y

pl ant eam entos ha contribuido a que | as adm ni straci ones publicas, conmo | as
aduaneras, las portuarias y los ferrocarriles, estén nejor orientadas a la
prestaci 6n de servicios, creando asi un entorno mAs apropiado para | as
operaci ones de transporte de transito.

13. Los canbios de politica que en los ultinps dos afios han teni do una
repercusi 6n directa en el transporte de transito conprenden la reform de | os

ferrocarriles (conmercializacién o privatizacién); la liberalizacidén de |os
servicios de transporte; la flexibilizacién del control de canbios;
la racionalizacion de la politica fiscal; |a devaluaci 6n de |a noneda;

el mayor uso del intercanbio de datos electroénicos; la instauraci 6n de

di spositivos de apoyo institucional mas sélidos para el tréansito; |la entrada
en vigor de acuerdos intergubernamental es anplios; y |a col aboraci én entre el
sector publico y el sector privado.

1. Li beralizaci6n de | os servicios de transporte

14. Se estd progresando en la |liberalizacio6on de |os servicios de transporte
tanto al nivel nacional comp al nivel regional. Al nivel nacional, |as
iniciativas se refieren al desmantel am ento de | os nonopolios ferroviarios y
a la aceptaci 6n de la conpetencia del transporte por carretera. Al nive
regional, las actividades entrafian tanto el desmantel anmi ento de | os
monopol i os ferroviarios conmo |a apertura de | os mercados naci onal es de
transporte a |la conpetencia del extranjero.

15. Se ha progresado mas en la |liberalizacién de | os servicios de transporte
a nivel nacional que a nivel regional. En nuchos paises en desarrollo sin
litoral y de trénsito, los ferrocarriles nacionales conpiten ahora con |os
operadores de transporte por carretera en pie de igualdad. Este canbio de
politica, que no fue facil de lograr, se |leva a cabo frente a |las fuertes
protestas de |as adm nistraciones ferroviarias que | o ven conbp una anmenaza

para el transporte por ferrocarril. Pero no todas |as admn nistraciones
ferroviarias han aceptado | a derrota. Algunas han deci di do defenderse.
Buen ejenplo de ello es Ferrocarriles de Malawi. Tras afios de cuanti osas

pérdi das, la conpafiia dio en quiebra en 1993 y fue reestructurada, proceso
que entrafié el cierre de al gunos servicios de pasajeros, la elimnaci6n de
| ineas poco rentables y recortes de personal. Ademas, |as dos divisiones
principales de |a conpafia, |os servicios de ferrocarril y |los servicios de
navegaci 6n | acustre, se constituyeron en dos enpresas distintas en 1995.
Ese afio Ferrocarriles de Malawi registré un mddico beneficio por prinera vez
desde el decenio de 1970, principalmente cono consecuencia de |a
reestructuraci 6n. Las perspectivas se han vuelto nmucho mas al entadoras con
el aunmento del volunen del trafico externo de flete y la continua
reestructuraci 6n en el periodo previo a la plena privatizaci 6n, que se
verificard durante 1999.

16. El inmpulso de Ia liberalizacién de |os servicios de transporte al nive
naci onal ha tenido un efecto contagi oso en al gunas regi ones, pero no en
otras. En el Africa oriental y neridional, el desmantel amento de |os
nonopol i os nacionales |levdé a una suavi zaci 6n general de las restricciones,
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gque dej 6 a | os operadores extranjeros penetrar en nuevos nercados.

La liberalizacién de los servicios de transporte al nivel regional se
estructurd oficialmente en el narco del sistemn de licencias de
transportistas del Mercado Comin del Africa Meridional y Oriental (MECAFMO).
Las licencias expedidas al anmparo del sistema en cual quier Estado m enbro son
acept adas por todos |os demds. Este entorno liberal en el Africa oriental vy
meri di onal ha introducido una feroz conpetencia y una gran eficacia en el
transporte por carretera, |lo cual ha obligado a los ferrocarriles a adaptarse
y mejorar.

17. En el Africa occidental la |liberalizacién al nivel nacional no ha sido
seguida al nivel regional. La reglamentaci én de |a asignaci én de carga sigue
ai sl ando de | a conpetencia a los transportistas de | os paises sin litoral
garanti zandol es dos tercios de la carga que entra en esos paises y sale de
ellos. Los enpresarios de transporte de |os paises en desarrollo sin litora
no han aprovechado esa protecci 6n para noderni zar sus operaci ones. Michos
siguen trabaj ando en el sector no estructurado y carecen de capital y de |os
conoci m entos necesarios en materia de gestion para invertir en |a conpra de
| os robustos y fuertes vehiculos sin | os cuales no pueden ofrecer servicios
de transporte eficientes en relaci 6n con el costo.

2. Autononia de los ferrocarriles

18. Por contraste, la autononia de que disfrutan los ferrocarriles en nuchos
paises les ha permtido adoptar nedidas que han nmejorado sus servicios y sus
prestaciones. En el Africa oriental, por ejenplo, Uganda y los ferrocarriles
de | a Republica Unida de Tanzania explotan trenes bl oque entre Dar-es-Sal aam
y Kanpala; lo msm hacen Uganda y los ferrocarriles de Kenya entre Mnbasa y
Kanpal a. Esos servicios han reducido | as denoras y nmejorado |a fiabilidad de
la oferta, 1o que pernmite a |os conerciantes mantener en sus al macenes un
menor vol umen de existencias. Los ferrocarriles del Africa meridional, con
el auspicio de la Cormuni dad de Desarrollo del Africa Meridional (CODAM han
el aborado un plan de acci 6n regional (PAR) que ha nmejorado |la eficiencia de

| as operaciones a nivel regional y les ha permtido reaccionar de manera mas
eficaz a la conpetencia del transporte por carretera.

3. Privatizacion de los ferrocarriles y de otros servicios publicos

19. Normalmente la privatizacién de |los ferrocarriles ha supuesto e

otorgam ento de una concesiOn a largo plazo a | os operadores del sector
privado a canbio de inversiones y de una gesti 6n mas eficaz, con objeto de
mejorar |la capacidad y el funcionam ento de los ferrocarriles. En el caso de
los ferrocarriles de Abidjan-Niger, se otorgdé una concesi 6n de 17 afos

a SI TARAIL, controlada por una enpresa privada francesa, Saga, que ha
pronmetido invertir 33 mllardos de francos CFA (62,6 mllones de ddél ares de
los EE.UU.) en la conpra de material rodante y la nmejora de |la
infraestructura y de | as tel econuni caciones. La privatizaci 6n de

los 1.260 kmde la Iinea Abidjéan-Niger en 1995 sera seguida pronto por |la de
Ferrocarriles del Camerdn. Oras conpafiias que tienen prevista una accion
simlar son |as de Malawi, Mzanmbi que, |a Republica Unida de Tanzania y
Zanmbi a, entre otras.
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4, Control de canbi os

20. La flexibilizacion de la reglanentaci 6n canbiaria ha elimnado al gunos de
| os grandes obst acul os que se oponian al conmercio de transito, permtiendo
tambi én a | os operadores de transporte del sector privado de nuchos paises en
desarrollo sin litoral y de transito, quedarse con parte de |las divisas para
Il a conpra de repuestos y equipo. En el plano de |las actividades diarias, |la
rapi dez con que se pueden obtener divisas en |os bancos o en |las oficinas de
cambio ha facilitado los viajes y | as operaciones de transito y la actividad
de sus agentes. Los cam oneros pueden obtener divisas para pagar derechos de
transito y otros desenmbol sos que han de efectuarse en | os paises de transito.
La liberalizacién de | a reglanentaci é6n canbi aria tanbi én ha reducido | as
denoras y la incertidunbre, contribuyendo con ello a nejorar |os servicios de
transporte de transito.

5. Deval uaci 6n de |l a npneda

21. La deval uaci 6n del franco CFA en 1994 dio lugar a un descenso tenpora
del trafico de transito porque se produjo una reducci 6n de |las inportaciones.
Pero | a deval uaci én, junto con otras politicas que inpulsaron |a demanda,

en particular |os aunentos sal ariales, ha estinulado |as econoni as

de Burkina Faso, Mali y el Niger, estinmulando el transporte de transito y e
comercio en el conjunto del Africa occidental

6. Los sistemns de infornacién en el transporte de trénsito

22. Se estan instalando sistemas de infornmaci 6n sobre transporte de transito
para seguir el rastro del equipo de transporte y de |os envios, nejorando asi
la eficiencia de | as operaciones ferroviarias. El Sistema de |Infornacion
Anti ci pada sobre la Carga (SIAC), elaborado por |a UNCTAD, se introdujo en
1988 y ya est& funcionando o se esta instalando en 14 paises, 5 de |os cuales
(Burkina Faso, Malawi, Mali, Uganda y Zanbia) son paises sin litoral. Las
autori dades ferroviarias de |a CODAM estan |l evando a la practica un sistenm
regi onal de informaci 6n sobre el material rodante (SRIMR) patroci nado por |a
Agenci a de | os Estados Uni dos para el Desarrollo Internacional (USAID). Este
es un proyecto de gran envergadura que abarcara todos |os paises que adn no
han i nstal ado ni ngin sistem de informaci6n en tienpo real. Tiene por objeto
mejorar la previsibilidad de los servicios, y la utilizaciodn del materi al
rodante y pernmitir a los ferrocarriles facilitar a sus clientes de |os paises
sin litoral informaci 6n exacta sobre | a ubicaci 6n de sus envios a |o largo de
|l os 45.000 kmde la red ferroviaria de | a CODAM

7. Sistemas de infornacién del tréansito en aduana

23. Unos sistemms eficientes de el aboraci6n y transferencia de datos
contribuyen a facilitar los tramtes del transito en aduana. Esos sistemas
pueden aliviar la carga del personal de aduanas, aminorar el tienpo de
espera de | os camiones, reducir |a docunmentaci 6n en papel y acelerar |os
procedi m entos de tramtaci 6n de la fianza y garantia de aduana.

Mas de 70 paises de todo el nmundo han adoptado el Sistema Aduanero

Aut omati zado de | a UNCTAD (SIDUNEA). Entre |los participantes hay nuchos
paises sin litoral
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8. Di spositivos de apoyo institucional para el transito

24, Para |levar a cabo | os canbi os de manera sosteni ble hace falta una buena
organi zaci 6n. Tanto el sector publico conp el sector privado estan tomando
medi das para establ ecer instituciones apropi adas destinadas a apoyar | as
operaciones de transporte y de transito. En la actualidad, nmuchos gobiernos
tienen mnisterios distintos encargados del transporte, de |as obras publicas
y de las tel ecormuni caci ones. Al gunos de ellos tambi én han creado 6rganos

aut 6nonmos tales como | os fondos de desarrollo vial, destinados a |la
conservaci 6n y reparaci 6n de |los cam nos de transito. Al nivel del sector
privado existe mayor conciencia de que |a conunidad econdm ca podria defender
mMej or sus intereses si se organi zase de manera mas eficaz. Las iniciativas
encani nadas a crear asoci aci ones profesionales se han multiplicado. Estas
asoci aci ones tienen que ver con profesiones tales conp | os transportistas por
carretera, los transitarios y |los agentes de aduana. Las organi zaci ones
profesionales fortal eceran |la participaci 6n del sector privado en |os
procesos consultivos y de adopci én de deci siones.

9. Acuer dos i ntergubernanental es

25. Aunenta el nunero de paises que se adhieren a convenci ones

i nternacional es y que cel ebran acuerdos regionales y bil ateral es.

Desde 1997 se ha registrado una actividad febril, sobre todo entre | os paises
en desarrollo sin litoral de reciente independencia situados en el Asia
central, que se han adherido a varias convenciones internacional es %

26. Los paises del Asia central tanbién han firnmado o aprobado vari os
acuerdos o dispositivos regionales, entre ellos: a) el Acuerdo Marco sobre
Transporte de Trénsito entre | os Estados M enbros de |a Organi zaci 6n de
Cooper aci 6n Econéni ca, aprobado en Al maty, Kazajstan, el 9 de mayo de 1998;
b) | a Decl araci 6n de Tashkent de 26 de marzo de 1998 sobre el Programa
Especi al de | as Naci ones Unidas para | as Econonmias de Asia Central, firnmada
por los Jefes de Estado de Kazajstan, Kirguistan, Tayikistan y Uzbeki stan
asi como por la Com sién Econémica para Europa y la Com si 6n Econ6m ca y
Social para Asia y el Pacifico; y c¢) la firma de |la Declaraci 6n de Bakl

de 8 de septienbre de 1998 relativa a la aplicacion del programa anpliado de
corredor de transporte Europa-Caucaso- Asi a.

27. El elemento esencial en que se basan | os acuerdos intergubernanental es ha
sido el reconocimento de que el transporte de tréansito no puede realizarse
eficazmente sin acuerdo sobre una serie comin de normas entre | 0os paises que
conparten determ nados corredores y rutas. Sin tales acuerdos, |os
transportistas estarian obligados a adaptarse a diferentes requisitos
juridicos y técnicos en cada uno de | os paises que atravi esan, exponi éndose a
repetidas inspecciones y retrasos onero0sos.

28. Los acuerdos de transporte de trénsito suelen incluir: a) disposiciones
relativas a la libertad de transito; la evitaci 6n de denoras innecesari as;

| a exenci 6n de derechos y otros cargos, salvo | os que sean necesari os para
atender a |l os costos admi nistrativos del trénsito; b) |a designacién de
corredores de transporte de transito, en particular las vias de conunicaci 6n
por ferrocarril y carretera y las vias de navegaci 6n interior

c) disposiciones relativas a |l os puertos e instalaciones mariti mas que podra
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utilizar el trafico de transito; d) las condiciones generales del transporte
por carretera, incluida |la aplicacio6on de reglamentos apropi ados de trafico,
di sposi ci ones acerca de | os permnisos de transporte por carretera, |as
caracteristicas técnicas de | os vehiculos, el reconocimento nutuo de |os
perm sos de conducir y disposiciones sobre el seguro de responsabilidad civi
de los vehicul os autonptores; e) las condiciones generales del transporte
por ferrocarril, incluida | a designaci 6n de estaciones fronterizas de

i ntercanbi o y disposiciones para |las inspecciones técnicas; f) reginmenes
aduaneros y procedi m entos adm nistrativos sinplificados, arnonizados y
normal i zados, inspecciones conjuntas y establ ecinm ento de un sistema de
tréansito aduanero; y g) adopci 6n de di sposiciones institucionales para

el transito.

10. Col aboracién entre el sector publico y el sector privado

29. Esté nejorando | a col aboraci én entre el sector publico y el sector
privado. Las viejas actitudes ceden ante |la evidencia de que el sector
privado, en cuanto principal proveedor de servicios de transporte, conoce de
primera mano | os estrangul am entos y | os obstacul os que se encuentran en | as
operaci ones cotidianas y, cono tal, suele ser el nas apropiado para delinmtar
| os probl emas y proponer soluciones viables y practicas. El sector privado
tiene muchisinmo interés en facilitar el transporte de transito, ya que es un
beneficiario directo de | as nedi das destinadas a arnmoni zar | as nornmas
interestatales y sinplificar |los reglamentos adm nistrativos y aduaner os.
Asi, pues, la participaci én del sector privado en la formacién de la politica
no solo facilitaria la adopci 6n de nedi das conveni entes, sino que tamnbién
garanti zaria su cooperaci 6n en |a puesta en préactica de esas nedidas.

30. En el Africa neridional |a colaboraci6n del sector publico y del sector
privado ha sido muy firme. El ejenplo que nmejor la ilustra es la creaci 6n de
Il os |l amados " Grupos de Creaci 6n de Corredores (GCC)". ESOS grupos
constituyen el marco institucional en el cual el sector publico y el sector
privado trabajan juntos para organi zar corredores de transporte. Mentras e
sector publico se encarga de invertir en infraestructura material, el sector
privado determi na | os proyectos viables y rentables a lo largo del corredor e
invierte en ellos. Los proyectos del sector privado incluyen la construccion
de depédsitos de contenedores; cadenas de al macenes frios; y la agricultura
conmercial. Diez afios después del establecimento del G upo del Corredor de
Beira (GCB), se registro en el Africa meridional la creaci6n de otros dos
grupos en 1998 y 1999, respectivanente. Se trata del Corredor de Maputo,

a lo largo del ferrocarril Maputo-Rassano Carcia, que conecta Sudafrica con
el puerto de Maputo en Mozanbi que, y del Grupo del Corredor de Mwara (GCM,
que tiene por objeto el desarrollo del puerto de Mwara en |a Republica Unida
de Tanzania para que pueda prestar servicio a las provincias neridionales del
pais, asi conp al comercio de transito de Mal awi, Zanbia y Myzanbi que
septentrional
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B. Nuevos nodel os de conercio y de tréansito

1. Nuevos npdel os de conercio

31. Aunque nuchos paises en desarrollo sin litoral siguen siendo tributarios,
para sus ingresos en divisas, de unos cuantos productos agricolas o

m nerales, la diversificaci 6n esta enpezando a mani festarse en el marco de
sus programas general es de desarrollo econ6m co. Son evidentes |as sefial es
de | a aparici6n de nuevos nodel os de producci é6n y de conerci o en vari os

pai ses en desarrollo sin litoral, en particular en Bolivia, Botswana,
Mongolia y Uganda. En Bolivia la industria extractiva, inmpulsada

evi dentemente por |a producci 6n de oro, se ha intensificado. Ademas, |as

i nversiones en agricultura comercial en las tierras bajas del este de
departamento de Santa Cruz han hecho de Bolivia un exportador inmportante de
soja. En Mongolia se espera que |la explotaci é6n de hidrocarburos en un
porvenir cercano fortalezca aln mas | os intercanmbi os conerciales con China.
En Uganda, si bien el café sigue siendo el principal cultivo de exportacidn,
se han incrementado notablemente | as entradas de divisas procedentes de
exportaci ones no tradicionales, en particular de pescado y productos de
pescado, maiz, judias, oro y conponentes de oro. Unos inportantes proyectos
de mineria que se estan |l evando a cabo en Mali y en Burundi tanbién
anpliaran | a base productiva y nmodificaran el patrén del conercio de esos
pai ses.

2. Nuevos npdel os de transporte de trénsito

32. El aprovechani ento de nuevas zonas de producci 6n esta nodificando | os
patrones del transporte de tréansito. En Bolivia, por ejenplo, |a exportacién
de los Ilanos orientales para la agricultura conercial y |la construcci én de
un ol eoducto destinado a abastecer el Brasil esta inclinando |a direccio6n de
conmercio del pais hacia |la costa atlantica. Burundi ha abierto recientenente
una nueva ruta de tréansito hacia el sur por el |ago Tanganyika. Esta ruta es
i mportante para las inportaci ones de azlcar, cemento y otros bienes de
consump de paises del Africa meridional cono Mal awi, Zambia y Sudafrica.

La cesaci 6n de |l as hostilidades en Mdzanbi que ha permitido recuperar la ruta
mas corta de Malawi hacia el mar por el puerto de Nacala. Este uUltinp esta
sél o a unos 600 km de Malawi, mentras que |os otros puertos posibles

de Durban y Beira estan aproxi mnadanente a 3.000 y 800 km respectivanente,

de Malawi. Si se puede nejorar |la eficiencia de esas nuevas rutas de
transito, se reduciran |los costos de transporte de | os paises sin litora
interesados y se contribuira a |la expansi 6n del conmercio de la regi6n y de
comerci o internacional

1. MAGNI TUD Y ESTRUCTURA DE LOS COSTOS DE TRANSI TO EN ALGUNGCS
PAI SES EN DESARROLLO SIN LI TORAL

33. Los paises en desarrollo sin litoral siguen teniendo |a desventaja de
unos costos de transporte excesivos. El costoso transporte de |as

i mportaciones infla |los precios al consum dor de | as nercancias inportadas y
el costoso transporte de |as exportaci ones reduce |la conpetitividad de éstas
en | os mercados extranjeros.
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34. Las estadisticas de |la balanza de pagos en |las que se presenta el flete
conmo proporci on del valor c.i.f. facilitan una nedi da aproxi mada de |a
desventaja que para | os paises en desarrollo sin litoral representa el costo
del tréansito. En 1994 el flete representd aproxi mmdanente el 4% de

valor c.i.f. de las inmportaciones de | as econom as desarrolladas y el 7,2%
del valor c.i.f. de las inportaciones de |os paises en desarrollo, mentras
gque la nedia correspondiente a | os paises en desarrollo sin litoral fue

del 14,7% Los paises en desarrollo sin litoral del Africa occidental tienen
| as tasas mas el evadas -al rededor del 27,5% seguidos por |os del Africa
oriental, que registran aproxi madamente el 23,6% La proporcié6n del flete en
el Africa nmeridional y en Anérica Latina es del 10,7 y del 16,2%
respectivanente 2

35. Por lo que hace a las exportaciones, |os paises en desarrollo sin litora
gastaron en 1994 al rededor del 17,7% de sus ingresos de exportaci 6n en el
pago de servicios de transporte, mentras que |la nmedia para todos |os paises
en desarrollo fue del 8,7% Si esta cifra se conpara con |os arancel es
conmerciales de | os principales mercados desarrollados (|l os Estados Unidos,

el Canada, la Uni 6n Europea, el Japén), se ve que el costo de |os servicios
de transporte constituye para | os paises en desarrollo sin litoral un

obst acul o mayor que | os arancel es conerciales, ya que después de |os acuerdos
de | a Ronda Uruguay | os aranceles de |a naci 6n mas favorecida (NMF) en

el Canadéa, |l a Uni 6n Europea, el Japén y |los Estados Unidos variaran entre

el 3,7%en | os Estados Unidos y el 7,1% en el Canada, una vez que se hayan

el i m nado | as reducci ones negoci adas.

36. El elevado costo del conercio internacional para |os paises en desarrollo
sin litoral constituye un grave obstaculo al conercio. Los factores a que se
debe ese el evado costo conprenden | as deficiencias de |la infraestructura,

el desequilibrio del conmercio, la ineficacia del transporte, la nmala
utilizacidn del equipo y la proliferaci6on de reglamentos y tram tes oficiales
engor r 0sos.

37. Los costos del transporte internacional pueden considerarse | os costos
directos e indirectos que tienen que ver con el transporte de nercancias de
un punto de carga a su destino. La definicioén del costo puede basarse en e
transporte puerto a puerto, puerta a puerta, puerto a puerta o puerta a
puerto. La mayor proporci én de esos costos corresponde al flete, que para el
transporte interno por tierra es mas el evado que en el transporte maritino
(véase el cuadro 1). Los denmas el enmentos del costo abarcan al gunos o todos
| os siguientes: a) manutenci 6n en term nal es, al macenes, puertos,
aeropuertos, depésitos internos; b) almacenami ento; c¢c) seguro;

d) docunentaci én; e) honorarios de agentes de expedicion y transitarios;

f) despacho en aduana; g) com siones bancarias; h) adm nistracién;

i) pago de garantias requerido por la celebraci én de acuerdos supl enentari os
de seguridad a fin de evitar |la desaparicion y el robo de | as nercancias

en transito; j) cruce de fronteras, honorarios de |as diversas inspecciones
sanitarias que se superponen; k) gastos suplenmentari os ocasi onados por |as
denoras que rebasan el tienpo normal de transito y por la incertidunbre de

|l os comerciantes; |) ciertos elenmentos nonopolisticos, costos inflados de

| os insunpbs de transporte, pagos no oficiales; y m pago de sobreestadias
por no devolver | os contenedores a tienpo.
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Cuadho 1
Comporoabn da by aosfon o témits 4 da Jlda mondtimo
da b un nimano ssboonado
da on_deavolls vn limal da b
Lunopo mocidantol o dal Jopsn
{Jasae da 1999 en dsloras da bos EEUY. por undad
squscaketa do 20 pes)
Pois en deavols un boral Sedomn bamports por
) Mo Jwi Puvko Jwi v
oo (fombia) I 119 | Jevioond Y11 | Suwdan 1125 hX
Mok (Jomba) 1424 | Covddona 351 | Buwa 1050 34
Blontyra {Taksasi) 825 | Cowalera 336 | Bura 1200 28
Uoanbaador {MMongolin) 1693 | Jmaoomd 150 | Jogin 530 26
Hgol (Runnda) 1867 | Covlera 41400 | Mombasa 1350 3,3
Yampals (tpanda) 1187 | Covudrna 1395 | Mombao 1200 1,2
YUagadugd {Burkan Suo) 1192 | Conulora 1192 | dhedin 1 250 09
Tamay () 1190 | Covudna 2500 | doms 1350 16
Juenta:  UNCILS.

38. La conparaci6n entre el flete oceanico de |l as inportaci ones en contenedor
y el costo del tréansito por tierra permte apreciar la relativa inportancia
de este uUltim. La diferencia es nmuy significativa y nmuestra coeficientes de
transporte por tierra que varian entre uno y tres, |o cual da a entender que
todo intento de reducir el costo del transporte de las inportaciones o de |as
exportaci ones de | os paises en desarrollo sin litoral habra de tener conmp
objetivo prinmordial |a nodificacién de |os costos atribuibles a |las

operaci ones de transito por tierra.

A. Asia nordorienta

1. Sistemas de transporte de transito

39. En la regio6n del Asia nordoriental hay un solo pais en desarrollo sin
litoral, Mongolia, pais nmuy extenso de 1,56 nillones de knt. Mongolia esta
situada entre Rusia y China y sus nexos conerciales con el nundo pasan por
esos dos paises. Tomando U aanbaatar conp punto de partida, |las tres grandes
rutas terrestres son: a) a Sukhbaatar (Naushki) por Ferrocarriles de
Mongolia y a continuaci 6n al puerto de VI adivostok (o al puerto de Nakhodka)
por Ferrocarriles de Rusia; b) a Sukhbaatar (Naushki) por Ferrocarriles de
Mongolia y después al puerto de San Petersburgo u otros puertos de Europa por
Ferrocarriles de Rusia; y c¢) a Zanyn Uud por Ferrocarriles de Mongoli a,
trasbordo a Ferrocarriles de China (necesario por el canmbio de anchura

de 1.520 mma 1.435 nm), después al puerto de Tianjin (Xi ngang) por
Ferrocarriles de China via Erlian (Erenhot)-Jining-Datong-Beijing.

La distancia es de 700 kmen Ferrocarriles de Mngolia y 993 km en
Ferrocarriles de China, |o que hace un total de 1.693 km
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2. Estructura del conercio exterior

40. Mongolia es fuertenente tributaria de |as exportaci ones de productos
basicos. En 1998 las de mnerales representaron la mtad de | os ingresos de
exportaci 6n del pais. Ello Ia hace vulnerable a las variaciones de |os
preci os nmundi al es de | os productos. De hecho, en 1998 el valor de |as
exportaci ones de cobre baj6 en un 42,8% de 211,4 millones a 119 nillones de
dél ares de los EE. UU., a pesar de que el volunen de cobre exportado habia
aunment ado en un 7% con respecto al afio anterior. La situacién del conercio
exterior de Mongolia en 1998 tambi én quedd debilitada por |a reducci 6n de
precio de la cachemira, otra de |las principal es exportaciones, que bajé

un 27% Mongolia tiene un déficit conmercial estructural que se acentla en

| os afios de condiciones neteorol 6gi cas adversas y de deterioro de |la relacion
de intercanbio. Ese déficit comercial tiende a inflar |os costos de
transporte porque al gunos de | os vagones en que se transportan | as

i mportaci ones hasta la frontera regresan vaci os.

3. Magnitud y estructura de | os costos de transporte

Cuadro 2

Costos de transporte tipicos de un contenedor (UEQC
hasta Ul aanbaatar o desde Ul aanbaat ar

Tarifa (dol ares Ti enpo
Rut a EE. UU. por .

cont enedor) (en dias)
Al Japédn Via |[Tianjin 1 900 21 a 28
Al Japédn Via |Rusia 1 760 25 a 30
Altalia Via |[Tianjin, mar 3 200 45 a 55
Altalia Via |Rusia, tierra 3 250 30 a 35
Al Rei no Unido Via |Tianjin, nmar 3 050 45 a 55
Al Rei no Unido Via |Rusia, tierra 2 900 35 a 40
Del Japén Via |Tianjin 2 400 21 a 28
Del Japén Via |Rusia 2 300 25 a 30
Desde Varsovi a Via |Rusia 3 200 30 a 35
Desde Europa nordocci dent al Via |[Tianjin, mar 3 400 45 a 55

Fuent e: UNCTAD.

41. El conercio exterior de Mongolia puede utilizar las rutas que atravi esan
| a Federaci 6n de Rusia o China. Los costos del transporte de transito al
Jap6bn o a Europa por Rusia son mas bajos que | os que se pagan en China, conp
indica el cuadro 2. Pese a esta ventaja de costo, ha aunmentado el volunen
del comercio de tréansito de Mongolia por China, porque la eleccidén de la ruta
de transito no esté determ nada Uni canente por el costo directo de
transporte; pueden considerarse mas inportantes otros factores. En este
caso, el factor determinante es el de los tram tes aduaneros. Los agentes de
expedicién y los transitarios (AET) de Mngolia advierten a sus clientes que
utilicen el puerto de Tianjin porque en él estan mas racionalizados |os

tram tes aduaneros.
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Gafico 1

Estructurade los costos de transporte
Y okohama-Tianjin-Ulaanbaatar (ferrocarril), 1999

Ferrocarril hasta Erlian 44,0%

Derechos portuarios 3,2%

Aduana (Mongolia) 1,6%
Aduana (Chind) 2,0%

Trasbordo 4,0%

Ferrocarril hasta Ulaanbaatar 10,8%
Flete maritimo 24,0%

Otros 1,8%
AET 8,0% Seguro 0,7%

42. El desgl ose de | os diversos el enentos del costo del desplazam ento de un
cont enedor de 20 pies (UEC) hasta U aanbaatar o desde Ul aanbaatar por el
puerto de Tianjin nmuestra claranmente cual es la partida principal de gastos.
En el grafico 1 pueden apreciarse que |os elenmentos de costo del transporte
de transito por tierra (el 58,8% son nmucho mAs altos que el flete oceanico
(un 249 . Tanbi én puede verse en el grafico 1 que |los elenentos principales
del transporte de superficie son |los gastos del flete ferroviario por China,
gque representan cerca del 44% del costo del transporte. Ese el evado costo
refleja, por lo visto, el desequilibrio de |os vol tmenes de exportaci 6n e

i nportaci 6n entre Tianjin y Zanmyn Uud. Oro factor podria ser |a ausencia de
conpetencia entre el ferrocarril y la carretera.

4, Efecto de los tranmites y la docunentacién en | os costos del trénsito

43. El intercanbio de bienes requiere no solo el desplazamento fisico de |as
mer cancias, sino tanbi én corrientes de informaci 6n que en su mayor parte se
hal | an codificadas en docunmentos y corrientes de dinero en pago de | os
servicios contractual es prestados. Por consiguiente, unos tramtes y una
document aci 6n engorrosos pueden aumentar |os costos del trénsito porque
cuando se retienen | os docunentos que aconpafian | as nmercancias, tanbi én se
retienen | as propias mercancias.
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44, Una de |l as principales ventajas del desplazam ento de |as nmercancias por
ferrocarril es que los tramtes y las formalidades que |as aconpafian estan
reducidos al minino. Ello es aln mas cierto cuando el transito por

ferrocarril, conp en la ruta hacia Tianjin, requiere un solo cruce de
frontera. Sin embargo, si bien se han sinplificado |las fornmalidades de
transito por ferrocarril, los tramtes de inportaci 6n y exportaci 6n en

conjunto siguen siendo engorrosos. En |la actualidad |os porteadores tienen
que rellenar nunerosos documentos conerciales y admnistrativos (para |as
aduanas, |os bancos, los ferrocarriles, |os puertos, etc.). Puede ocurrir
gue | os gobi ernos qui eran saber qué aspectos se prestan a una mayor

arnoni zaci 6n, normalizacién y sinmplificacion. El intercamnbio electroénico de
datos para la adm nistraci 6n, el conercio y el transporte (EDI FACT)
constituye tal vez una buena oportuni dad para adoptar medi das concretas
porque Mongolia ha instalado el SIDUNEA y China ha tomado nedi das con objeto
de desarrollar la transm si6n de docunentos EDI FACT para fines portuarios y
aduaner os.

5. Medi das destinadas a reducir |l os costos del tréansito

45. Las inversiones realizadas recientenente para nmejorar |as instal aci ones
de transbordo en la frontera entre China y Mngolia han permtido elimnar
uno de | os grandes estrangul ami entos de |la ruta U aanbaatar-Tianjin. Pero |la
lentitud de |l a salida hacia Zamyn Uud y desde Zamyn Uud por Tianjin durante
el periodo punta de |a cosecha en China sigue siendo una gran preocupaci 6n
para Mongolia. Habria que tratar de elimnar ese estrangulamento. Ora
medi da que se puede tomar para reducir el costo del transito quiza sea la

i nstal aci 6n de un sistema eficaz de el aboracién y transm si 6n de

i nformaci ones. Esto nejoraria la eficiencia de | as operaciones de transporte
en beneficio de | os operadores y los conerciantes a lo largo de |a ruta.

Las reformas encam nadas a superar |las barreras distintas de |as material es
deben abarcar una anplia gama de aspectos: |o0s sistemas de gestiodn

tram taci 6n, documentaci 6n, reglanmentaci én e institucionales. Un estudio
detall ado de | as barreras distintas de las materi al es que se encuentran en la
ruta Ul aanbaatar-Tianjin contribuiria a determ nar futuras esferas de acci én

B. Africa neridiona

1. Sistemas de transporte de transito

46. La region del Africa meridional conprende seis paises en desarrollo sin
litoral: Botswana, Lesotho, Malaw , Swazilandia, Zanmbia y Zi nbabwe. Esos
seis paises estan vinculados a la red de puertos maritinos de |a CODAM 3, que
consta de 15 puertos conectados por una red de ferrocarriles y de carreteras.
En el presente estudio se utilizan datos e infornmaci 6n procedentes de |os
cuatro corredores mas inportantes de la regi6n de la CODAM por |10 que hace a
vol umen, a saber: a) Durban-Johannesburgo, Harare-Blantyre; b) Durban-
Johannesburgo, Harare-Ndola; <c¢) las rutas de Beira-Harare-Ndola; y d)

Bei ra- Bl antyre.
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2. Estructura del conercio exterior

47. Las exportaciones de productos agricolas y la extracci 6n de mneral es son
|l os pilares de |l a econonmia de |os seis paises en desarrollo sin litora
situados en el Africa meridional. Malawi y Swazilandia son tributarios
principalmente de la agricultura, mentras que Botswana, Zambia y Zi mbabwe
son grandes exportadores de ninerales com el oro, |os diamantes, el cobre,
el cobalto y las ferroal eaciones. En razén de su estructura econémni ca
tributaria de | os productos béasicos, su comercio exterior depende de |as
condi ci ones neteorol 6gicas y de unos precios internacional es favorabl es de
| os productos béasicos. Con |a excepci 6n de Botswana, esos paises suel en
registrar un gran déficit en su balanza conercial. Esta dltinma tiende a
inflar los costos del transporte porque al gunos vehicul os que Ilevan |as

i nportaci ones regresan sin carga de vuelta.

3. Magnitud v estructura de los costos de tréansito

48. En el dltim siglo los ferrocarriles han desenpefiado un papel inportante
en los transportes y |as conunicaci ones del Africa neridional. La red
ferroviaria sigue siendo |a mas extensa del continente. Pero hoy dia,

aun en el caso de los trayectos largos -por ejenplo, entre Durban y Ndol a
(3.119 km- los fletes del ferrocarril son mas el evados que | os de
transporte por carretera. Para un contenedor UEC, es de 3.714 dol ares de
los EE.UU., mentras que el flete por carretera es de 2.673 doél ares de

los EE.UU. (graficos 2 y 3). ElI transporte por carretera es mas conpetitivo
en el Africa meridional porque esté bien organizado y ofrece servicios
eficientes. Por ejenplo, permte entregar nercancias de Durban en Ndola en
el plazo de una semana, pero hacen falta tres semanas en ferrocarril, porque
hay una mal a coordi naci 6n de | o0s servicios ferroviarios internacionales.

La conpetencia entre el ferrocarril y la carretera ha contribuido a el evar el
nivel de |os servicios de transporte en general y, conp tal, debe ser

al entada. Pero para ser leal, |la conpetencia debe desarrollarse en un nmarco
que asegure la igualdad de condiciones. Esto requiere, por una parte, que e
transporte por carretera esté sujeto al pago de derechos o tasas viales
proporci onales al costo de la construccién y conservaci 6n de | os canm nos vy,
por otra, que |os operadores de transporte puedan ahorrarse los tramtes y

| os muchos costos que se |les inponen en | os paises de transito.
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Gréfico 2

Estructura de los costos de trans porte
Rotierdmm -Dinban-Ndols (fexrocnaril). 1999

Blg(q Rrroviario 70,2%

Plale mariliead 23,2%

Oliros gasios 6,8% Gaslor Je aaanipulacion ¢un lag leraindi¢s 1,8%

Gréfico 3
Estructura de |os costos del transporte

Rotterdam-Durban-Ndola (carretera), 1999

Flete de transporte por carretera 50,4%

Otros gastos 6,8%

Peajes Zimbabwe 1,8%
Peajes Africa meridional 0,9%

Almacenamiento 11,3%

Gastos de manipulacion en las terminales 1,8%

Despacho en aduana en transito 2,3% Derechos por uso de los caminos 3,5%

Flete maritimo 21,2%
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4, Efecto de los tranmites y la docunentacién en | os costos del trénsito

49, Con el auspicio del MECAFMO *y de la CODAM 1| o0s seis paises en
desarrollo sin litoral y sus vecinos de transito del Africa nmeridional han
hecho progresos significativos en la facilitacién del transito. Entre esos
progresos figuran: la introduccién de Iimtes arnonizados de carga por eje;

| a adopci 6n del sistemn de expedicion de licencias de transportista de
MECAFMO;, y | a aplicacion de un plan de seguro de responsabilidad civil para
vehi cul os autonotores. Se han planeado activi dades que permtiran robustecer
aun mas | a cooperaci 6n, a saber: la utilizaciodn del documento adm nistrativo
Uni co MECAFMO CODAM y | a aplicaci 6n del régi nen de garantia aduanera regi ona
(RGAR). Esos dos instrumentos son necesarios para el establecimento de un
sistema de transito aduanero en el Africa neridional. El nuevo sistenm
contara con el apoyo del EDIFACT, ya instalado o en curso de instalacién en
el Africa neridional, asi comp con |la inplantaci 6n de puestos fronterizos en
gque el despacho de aduanas pueda hacerse en una sol a operaci 6n. Estas

medi das acel eraran | as formalidades de transito y reducirén |as denoras.

Los retrasos en el cruce de fronteras se consideran en |a actualidad
excesivos. Se dice que el costo econénmico para la region de la CODAM en | o
gque hace a |l a reducci 6n de |la productividad de | os canm ones en 1996 fue de
cerca de 50 mllones de dolares de los EE. UU. 5.

5. Medi das destinadas a reducir | os costos del trénsito

50. La red regional de ferrocarriles interconectados de |os paises de

la CODAM tiene, en total, 33.953 kmde vias, mentras que la red vial abarca
apr oxi madament e 880.000 km Sin embargo, si bien el estado de |la

i nfraestructura es, en general, aceptable, hay nmuchisino trabajo de
mant eni m ent o acunul ado por realizar, que se estima en 300 m|lones de

dél ares de los EE. UU. para los ferrocarriles (excluidos |los de Angola y la
Republica Denocratica del Congo) y 746 mllones de dolares de |os EE. UU. por
lo que hace a la red vial. La conservacion y reparaci 6n de la

i nfraestructura sigue siendo una preocupaci 6n principal, pero es mas urgente
la elimnaci é6n de las barreras distintas de las fisicas. Los instrunentos
regi onal es que se han adoptado, tales conp |os acuerdos entre conpaifias de
ferrocarril, los visados de entrada miltiple y de trénsito, el plan de |la
tarjeta amarilla del MECAFMO, el sistemm de licencias de transportista y
matricul as de transito del MECAFMO deben |l evarse a |la préactica de manera nmas
eficaz. La utilizacion del documento adm nistrativo Uuni co MECAFMY CODAM

el RGAR vy la inplantaci6on de puestos fronterizos de despacho en aduana en una
sol a operaci 6n en 1999/ 2000 deben ser las tareas prioritarias de |la CODAM en
materia de transporte de transito. La CODAMYy |a secretaria del MECAFMO
necesitaran apoyo financiera y técnico de |l a comuni dad de donantes para
robustecer | os servicios exteriores y prestar ayuda a sus Estados ni enbros.
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C. Africa orienta
1. Sistemas de transporte de trénsito
51. En el Africa oriental ® hay tres paises sin litoral: Burundi, Rwanda y
Uganda. Estos tienen acceso a dos grandes corredores en el Africa oriental
el I'lamado corredor central que atraviesa por el nedio |a Republica Unida de

Tanzania y termina en el puerto de Dar-es-Salaam y el corredor del norte,
gue desemboca en el puerto de Monbasa y presta servicios de transporte por
ferrocarril y carretera al hinterland del Africa oriental. La Republica
Denocr ati ca del Congo, que tiene un puerto de mar en la costa atléntica, esta
consi derada conmo pais sin litoral porque, en realidad, el grueso de su
comerci o exterior pasa por |os puertos del Africa oriental o meridional

2. Estructura del conercio exterior

52. Los tres paises sin litoral del Africa oriental son tributarios en gran
medi da de | as exportaci ones de productos agricolas y, por consiguiente, su
comerci o exterior depende de unas condici ones neteorol 6gi cas favorables y de
| os precios internacionales de |os productos basicos. Los paises registran
un persistente déficit en su balanza de pagos. En el caso de Uganda, el
déficit ha aumentado en los dltinps afios, pero ello obedece a que el pais ha
consegui do atraer asistencia de donantes para financiar su cuantiosa factura
de inportaciones. Normalnmente el déficit conercial aumenta | os costos de
transporte porque | os vehiculos que Ilevan | as inportaci ones regresan vaci os.

3. Magnitud vy estructura de | os costos de transito

53. La circunstancia que ha tenido | as nayores repercusi ones sobre e
transporte en el Africa oriental en los Gltinos dos afios ha estado
constituida por |as abundantes |Iluvias y |as inundaci ones causadas por el
fendémeno climatico |lamado EI Nifio. Este, que se manifest6 en 1997-1998,
caus6 2.000 rmuertos y centenares de mles de desplazados, provocando graves
dafios en las viviendas y la infraestructura de |os paises. Las aguas se

I | evaron extensas porciones de carreteras, puentes y alcantarillas o |as
erosi onaron, haciendo con ello intransitables varias carreteras y |ineas de
ferrocarril. El trastorno de las redes ferroviarias y viales de Kenya y la
Republica Uni da de Tanzania afectd gravenente al transporte de tréansito,

i ncrenentando el costo del transito (véase una conparaci 6n en |os

graficos 4 y 5) y elevando el gasto a que dan lugar -extraoficialmente- |as
| argas denmoras, |la pérdida o | os dafios de |as nercancias en tréansito debidos
a accidentes, y hurtos y la depreciaci 6n acel erada de |os vehicul os causada
por |l as malas condiciones de |os cam nos. El aunmento de costos refleja
tambi én la situaci 6n en materia de seguridad en Rwanda. ElI costo de

despl azam ento de un contenedor de Monbasa a Kigali (Rwanda), que era

aproxi madamente de 2.500 dolares de |l os EE. UU. en 1995, subié a 6.000 dél ares
de los EE.UU. en 1998. En |a actualidad se ha estabilizado al rededor

de 4.400 dél ares de | os EE. UU
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Gréfico 4
Edructwn de Ins cosloc drlizancporie
Rol(lerdam-Mombasa-Kigali (carre(ara), 1996
Bigle Je! trarcporie por carrefera 47,2%
Ofros 5,6%

Aduana (Rwanda) 2,0%
Derechos porwarios 1,7%
D b il

Gastos on erminales 1,3% erachog ge (ransiio (Uganda) 5,0%
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Dereckor de rancdo (Keny3) 4,0%
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Blels o grifis ¢ ?5'5% Adrans (K. up a) 2'3 %

Gréfico 5

Estructura de loc costos del trancporte
Rotterdam -Mom bara-Kigali (earretars), 1999
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Adumns (Keny a) 2 0%
D exechot portuarios 12% Erng s> 2 p%
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4, Efecto de los tranmtes y la docunentacion en | os costos del transito

54, Ante | os extensos dafios que ha sufrido la infraestructura, |os gobiernos
han dej ado de atender, de nmonento, a | os problemas rel aci onados con | as
barreras distintas de las fisicas, pero es inportante que, una vez term nados
| os trabaj os de reparaci 6n de urgencia y rehabilitacién, fijen nuevanente |la
atenci 6n en el programa de reforma de los tramites y | a docunmentaci 6n de
transito que esté en vias de ejecuci6n.

55. Los paises del Africa oriental han realizado progresos considerables en
cuanto a la facilitaci én del tréansito. Con el auspicio del MECAFMO y de |a
entidad de transporte de tréansito por el corredor del norte, han aprobado
vari os instrunentos regionales de transito y de transporte. Entre éstos
figura el cobro de derechos arnoni zados de transito por carretera, lo cual ha
elimnado las préacticas discrimnatorias y facilitado la planificacién que
realizan | os operadores de transporte; la aplicaci 6n del plan regional de
seguro de responsabilidad civil de |os vehicul os automotores (réginmen de |la
tarjeta amarilla del MECAFMO) que ha reducido el costo del seguro de trénsito
y |l as denoras que van unidas a una cobertura de seguros para vari os paises.

56. Gracias a |a buena experiencia que han tenido, |os paises del Africa
oriental pueden ahora tomar iniciativas mas audaces. En | os proxinos dos
afios, el verdadero desafio al que se enfrentan seréd el establecimento de un
sistemn regional de transito aduanero. Esto entrafiara la ratificacién vy

ej ecuci 6n del docunento adm nistrati vo MECAFMO CODAM y del RGAR. El uso de
un docunento de control aduanero comin que pueda rellenarse al com enzo de
despl azami ento en trénsito, sea aceptado por |as adnm nistraci ones de aduanas
de todos | os paises y prevea una garantia exigible en todos | os paises
reducird los costos y |las denobras que van unidas a |los trémtes nacional es de
despacho en aduana actual nente en vigor

5. Medi das destinadas a reducir | os costos del trénsito

57. Tras |l os destrozos causados por las |luvias de EIl N fio en 1997, se han
ef ectuado trabaj os urgentes de reparacién y rehabilitacién en la
infraestructura de transporte del Africa oriental. El Nifilo puso de

mani fiesto la fragilidad de una infraestructura de |a que ya se sabia desde
hacia tienpo que no era adecuada. Se calcula que el solo program de
urgencia para reparar la red vial de | a Republica Unida de Tanzania costara
mas de 96 nillones de dbélares de |los EE. UU. La comuni dad de donantes ha
ayudado con conprom sos por una cuantia de 50,5 mllones de dol ares de |os
EE. UU. Pronetieron contribuciones, entre otros, el Banco Mundial, por
internmedio de |la Asociaci 6n Internacional de Fomento; la Uni6n Europea; |la

Asoci aci 6n Danesa para el Desarrollo Internacional; |a Agencia Noruega para
| a Cooperaci 6n en pro del Desarrollo; y Ia Agencia de |os Estados Unidos para
el Desarrollo Internacional. Sin embargo, todavia se requiere ayuda de |os

donantes para cubrir el déficit de 45,5 mllones de dolares de |os EE UU. en
la financiacién. Aparte de |os programas de urgencia, el Africa oriental
necesita mejorar su infraestructura. En una reciente conferencia de donantes
para recabar apoyo destinado a la nejora de la red regional se tond nota de
gue se necesitaba una inversi 6n de alrededor de 4.600 nillones de do6l ares de
| os EE. UU.
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58. La nmejora de la infraestructura de transporte del Africa oriental debe
correr parejas con |os esfuerzos encam nados a nejorar los tramtes y la
docunent aci 6n de transito, comp se sefiala en el parrafo 56.

D. Africa occidenta

1. Sistemas de transporte de transito

59. En el Africa occidental 7 hay tres paises sin litoral: Burkina Faso,
Mali y el Niger. Burkina Faso y Mali estan conectados con el mar por
ferrocarril y por carretera y tanbién tienen acceso a otras rutas de trénsito
por carretera. ElI Niger no tiene conexion con el mar por ferrocarril pero
tiene otras opciones de rutas para el transporte por carretera, via el Togo,
Benin, Cbdte d' lvoire, el Niger y Ghana.

2. Estructura del conercio exterior

60. Los tres paises sin litoral del Africa occidental son tributarios en gran
medi da de | as exportaci ones de productos agricolas y de al gunos m neral es,
oro, karité, y uranio. Conp en el Africa oriental, su conercio exterior
depende de | as buenas condici ones neteorol 6gi cas y de unos precios

i nternaci onal es favorabl es para | os productos béasicos. Por encontrarse en la
zona del Sahel, esos paises estéan expuestos a sequias frecuentes y graves y
deben inportar grandes canti dades de alinmentos. Tradicional mente |a bal anza
conercial registra un gran déficit, que aumenta en | os afios de mal as
cosechas. Esta balanza conercial tiende a inflar |os costos del transporte
porque nmuchos vehicul os que |levan |las inportaci ones regresan sin carga de
vuel t a.

3. Magnitud y estructura de |l os costos del tréansito

61. Burkina Faso, Mali y el Niger, aunque tienen toda una ganmm de opciones
para el conercio de tréansito, han mantenido en gran parte sus rutas
tradi ci onal es, que pasan por sus vecinos francéfonos de la costa. Esto se
debe, en parte, a la conunidad de | a noneda, el idioma y el sistem

adm nistrativo. Sin enmbargo, a pesar de estas ventajas, el tréansito de |los
productos a través de las fronteras en el Africa occidental esta sujeto a
controles adm nistrativos engorrosos que elevan el costo del transporte.
Las ventajas que ofrece una ruta a nmenudo estan contrarrestadas por

i nconveni entes. Por ejenplo, el flete maritim hasta el puerto de Abidjéan y
desde ese puerto es alrededor de un 10% mAs bajo que via Lomé, pero esa
ventaja de flete queda erosi onada por unos tramtes aduaneros engorrosos y
por unos costos de transporte por carretera mas baj os (véanse |os

graficos 6 y 7). El transporte por ferrocarril es ineficiente, pero tamnbién
lo es el transporte por carretera. Los operadores de transporte por
carretera de Mali, Burkina Faso y el Niger trabajan en el sector no

estructurado, con vehicul os pequefios de hasta 10 tonel adas. Para seguir

haci endo negoci o, con frecuencia sobrecargan sus vehicul os, pero | os ingresos
no son todavia suficientemente altos para que puedan invertir en |a conmpra de
vehi cul os nuevos sin |os cuales no pueden ofrecer servicios de transporte
eficaces en relaci én con el costo. Por ejenplo, se calcula que el transporte
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de una carga de 500 tonel adas métricas de arroz desde Accra-Tenma hasta
Uagadugl es de 12 millones de francos CFA (20.000 doélares de | os EE. UU.)
cuando se usan cam ones de CGhana y de 16,5 mllones de francos CFA (27.500

dol ares de los EE.UU.), o sea, un 37,5% mAs, cuando se usan cam ones de
Bur ki na Faso.

Gréfico 6
Estructura de |os costos de transporte
Roatterdam-Abidjan-Uagadugu (carretera),1999

Flete maritimo 34,6%

AET 3,1%

Derechos portuarios 8,2%

Otros derechos 8,2%

[l Pagos extraoficiales 3,1%

Fianza de aduanas 4,1%

Almacenamiento 8,2%

Transporte por carretera 30,5%

Grdfico7
ructur I r r
Rotterdam-Lomé-UagadugU (carretera), 1999

Flete maritimo 45,1%

AET 55%

Derechos portuarios 6,6%
Fianza de aduanas 7,7%

Otros derechos 3,3%
Almacenamiento 1,1%

Transporte por carretera 28,6%
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4, Efecto de los tramtes y la docunentacion en | os costos del transito

62. El mercado de fletes esta regulado en el Africa occidental. Nornml mente
| os acuerdos bilaterales reservan dos tercios del flete al transporte por
vehicul os de los paises sin litoral. La aplicacio6n de estos acuerdos da

|l ugar a denpbras. Por ejenplo, puede ocurrir que |as nercancias esperen

vari os dias en |los puertos de mar a que |l eguen |os vehicul os de |os paises
sin litoral, aunque haya en |os paises riberefios vehiculos |istos para
cargarlas. Estas restricciones tienen un efecto negativo en |os costos de
transporte, con grandes inconvenientes para | os consum dores de | os paises
sin litoral. Los vehiculos de |a escolta de aduanas tanbi én increnmentan e
costo del transporte. Los operadores de transporte de transito tienen que
pagar | os servicios de aconpafiam ento de |a aduana, que so6lo funcionan tres
veces por semana, | o cual causa denoras suplementarias. Los vehiculos han de
esperar dos dias o mAs para que se formen |os convoyes. Los convoyes que se
despl azan con aconpafiam ento de aduana si guen estando sujetos a inspecciones
durante el trayecto por otros agentes de control publico (policia, ejército,
veterinarios, etc.). Las dempbras y el pago de derechos extraoficiales
aunment an | os costos del transporte aln nas.

5. Medi das destinadas a reducir |os costos del tréansito

63. La nodernizaci 6n de | os servicios de transporte por carretera es el eje
de las nedi das destinadas a reducir |os costos del transito en el Africa
occidental. Es preciso tomar medidas para el evar el nivel profesional de |os
operadores de transporte. Esto puede lograrse con la liberalizacién de

mer cado de transporte por carretera.

I11. PROPUESTAS DE ACCI ON

64. El elevadisinm costo del conercio internacional representa una |imtacioén
grave para el conercio y el desarrollo econém co de |os paises en desarrollo
sin litoral. Las nedidas encanm nadas a resolver |os problemas de transito de
esos paises tienen que atender a una anplia ganma de factores, tales conp

i nfraestructuras inadecuadas, un desequilibrio del conercio, una organi zaci6n
ineficiente del transporte, la mala utilizacio6n del material y unos
deficientes sistemas de gesti6n, tramtacion, reglanmentaci én e

i nstitucionales.

65. Conp | os paises en desarrollo sin litoral estan obligados a recurrir a
sus vecinos para tener acceso al mar y desde el mar, los sistemas de transito
requi eren una cooperaci 6n y col aboraci 6n mas estrechas e incluso mas eficaces
entre esos paises y sus vecinos, por |os que pasa el conercio de transito.

En este marco, |as agrupaci ones econénicas regionales ¢y | os acuerdos de
transito °, asi cono | os acuerdos bil ateral es, desenpefian un papel decisivo en
I a pronoci 6n de | a cooperaci én en materia de transporte de trénsito.

66. Conp | a mayor parte de | os paises de transito tanbi én son paises en
desarroll o que se enfrentan con graves probl emas econdém cos, en particul ar

la falta de infraestructuras en el sector del transporte, |as nedidas

i nt ernaci onal es de apoyo han desenpefiado una funci 6n decisiva en la nmejora de
| os sistemas de transito.
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67. Hay que seguir pronoviendo |las reformas de la politica de transporte de
transito que han teni do una repercusi 6n positiva en | os costos del transito.
Las reformas que han desenpafiado un papel inportante en los Gltino afios en o
gque hace a nejorar la eficacia de | as operaciones de transito y reducir |os
costos del transporte son, en particular, la conercializacioén de |os
ferrocarriles, la liberalizaci6n de |los servicios de transporte y la nmejora
de los sistemas de gestién, tramtaci én, reglanmentaci 6n e institucional es.

La comruni dad i nternaci onal de donantes ha prestado apoyo a nuchas de esas
iniciativas y debe continuar haci éndol o.

68. La liberalizacién de | os servicios de transporte, en |os paises y

regi ones en que esta produci éndose, ha estinmulado |a conpetencia entre |os
modos de transporte, mejorado |os servicios a | os usuarios y estabilizado o
reduci do |l os costos del transporte. En |os paises y regiones en que e

mer cado del transporte todavia esta cerrado, convendria estudiar |a
posi bi lidad de promover un progranma de elimnaci 6n gradual que Ileve a

i nstaurar una conpetencia libre y leal. Sin enbargo, conviene mantener en
estudio la liberalizaci6on de |os servicios de transporte a fin de |uchar
contra las mal as practicas, tales comp | a sobrecarga de |os vehicul os a que
se dedi can al gunos enpresari os de transporte por carretera en un intento
desesperado de no quedar exclui dos del nercado por operadores nmas eficientes.

69. Hay que estinular |a conpetencia entre el ferrocarril y la carretera.
Sin enbargo, | os gobi ernos deben establ ecer unas reglas del juego unifornmes
para |l a conpetencia, en virtud de |as cuales | os operadores de transporte por
carretera estén sujetos al pago de unos derechos apropi ados que reflejen e
costo econémi co de |la construcci6n y conservaci 6n de | os canm nos. A su vez,
| as operaciones de transporte por carretera deben estar exentas de toda
injerencia adm nistrativa innecesari a.

70. Urge establecer sistemas regionales de transito en aduana. El uso de un
docunent o aduanero conin que pueda ser rellenado al com enzo de un

despl azami ento en transito y sea aceptado por las adm nistraci ones de aduanas
de todos los paises de la region y la inplantaci 6n de una garantia que sea
ejecutoria en todos |os paises a canbio del pago de derechos y tasas de

i mportaci 6n sobre los bienes y el vehiculo reduciran significativanmente |os
costos y las denmpras de | as operaciones de tréansito. Debe estimularse la

i ntroducci 6n de sistemas aduaneros de vigilancia de |la carga por nmétodos

el ectrénicos, tales comp el SIDUNEA y el ACIS. Los paises que todavia no han
i nstal ado el EDI FACT deben estudiar |a posibilidad de hacerl o.

71. La conuni dad de donantes, en particular las instituciones financieras y
de desarroll o, deben seguir prestando apoyo a | os programs destinados a
mejorar la infraestructura material y a elimnar |as barreras distintas de
las fisicas. Hay que dar un alto grado de prioridad a la asistencia
financiera y técnica destinada a | os paises que desean inplantar sistemas de
transito en aduanas e instalar o mejorar el EDI FACT.
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Not as

1. Conveni o sobre la Circulacién Vial de 1968; Protocolo sobre Signos

y Sefial es Cami neros, de 1949; Conveni o sobre | a Sefializaci 6n Vial de 1968;
Convenio relativo al Contrato de Transporte Internacional de Mercancias
por Carretera (CVMR) de 1956; Conveni o Aduanero relativo al Transporte

I nt ernaci onal de Mercancias al Amparo de | os Cuadernos TIR de 1975.

2. UNCTAD/ LDC/ 104.

3.Menbros de |a CODAM Angol a, Botswana, Lesotho, Malawi, Mauricio,
Mozanmbi que, Nami bi a, RepuUblica Denocratica del Congo, Republica Unida de
Tanzania, Seychelles, Sudafrica, Swazilandia, Zanbia y Zi nbabwe.

4. M enbro del MECAFMO.  Angol a, Burundi, Conoras, Djibouti, Eritrea,

Mozanmbi que, Nami bi a, RepuUblica Denocratica del Congo, Republica Unida de
Tanzania, Rwanda, Seychelles, Sonmmlia, Sudan, Swazilandia, Uganda, Zanmbia y
Zi mbabwe.

5. CODAM Border Post Design, Operation and Transit Facilitation, 1998.

6.El Africa oriental conprende: Burundi, Kenya, RepUblica Denocratica de
Congo, Republica Unida de Tanzania, Rwanda y Uganda.

7.M enbros de |a Conuni dad Econémica de |os Estados del Africa Occidental
(CEDEAO): Benin, Burkina Faso, Cabo Verde, Cbdte d' lvoire, Ganbia, Ghana
Gui nea, Gui nea-Bissau, Liberia, Mali, Mauritania, Niger, N geria, Senegal
Sierra Leona y Togo.

8. Entre |l as agrupaci ones econénicas regionales figuran | a Asociaci 6n de
Naci ones del Asia Sudoriental (ANASO; el Mercado Conmin del Sur ( MERCOSUR)
el MECAFMO, |a CODAM |a CEDEAC;, y |a Organi zaci 6n de Cooperaci 6n Econém ca
( CCE) .

9. Acuerdo de Transito del Corredor Norte (ATCN); Acuerdo Marco de la OCE para
el Transporte de Tréansito; y Acuerdo Marco de | a ANASO sobre facilitaci 6n de
bi enes y servi ci os.



