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Resumen

En & Marco Global de 1995 para la cooperacion en materia de transporte en transito
entre los paises en desarrollo sin litoral y de trénsito y la comunidad de donantes se preve
una estrategia adecuada para tratar € problema de transito. En el Marco se dlientaalos
paises en desarrollo sin litoral y de transito a que fortalezcan su cooperacion en materia de
trangporte de transito adoptando y aplicando medidas de politica encaminadas a mejorar
sus sistemas de transito, y se insta ala comunidad de donantes a que presten apoyo a
dichos esfuerzos. Los paises interesados y la comunidad de donantes sélo han cumplido
sus promesas de manera limitada. S bien los paises han concertado muchos acuerdos
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bilaterales y regionales de transito, su aplicacion sigue siendo insuficiente. De manera
semejante, aunque la comunidad de donantes ha seguido prestando asistencia financieray
técnica, los recursos, sobre todo en forma de ayuda oficia a desarrollo, han disminuido de
manera considerable. ES necesario adoptar medidas afin de invertir dicha tendencia.

La Conferencia Ministerial Internacional de Paises en Desarrollo sin Litoral y de Transito
y de Paises Donantes y de Instituciones Financieras y de Desarrollo Internacionales sobre
la Cooperacion en materia de Transporte de Transito, que debe llevarse a cabo en Almaty
(Kazgjstén) del 25 al 29 de agosto de 2003, debe galvanizar una mayor voluntad y
determinacion politicas de pasar alaaccion. La Conferencia puede ponerse de acuerdo en
torno a indicadores de rendimiento y modalidades de aplicacion que permitan vigilar y
examinar los progresos alcanzados en la g ecucion del nuevo Marco Globa parala
cooperacion en materia de transporte de trdnsito. También debe reconocerse y ponerse de
relieve e papel que pueden desempefiar la expansion del comercio regional y lainversion
extranjera directa en la reduccion de la carga que representa €l costo del transito asi como
en la promocion de la diversificacion econdmica, acelerando de esta manera el desarrollo
de los paises en desarrollo sin litoral y de trénsito.
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INTRODUCCION

1. EnlaConvencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar se define los paises sin
litoral como los Estados que no tienen costa maritima. En términos précticos, 10s paises sin
litoral estén situados en € interior de |os continentes, a cientos o a miles de kilometros de los
puertos maritimos. En Europa, a pesar de esta inferioridad geogréfica, |os paises sin litoral son
tan prosperos como sus vecinos costeros, |o cual significa que también es posible que |os paises
en desarrollo sin litoral consigan prosperar, superando las desventajas causadas por su ubicacion
geogréfica.

2. Cuando la Asamblea General de las Naciones Unidas, en su resolucion 1028 (X1),
aprobada el 20 de febrero de 1957, invito a los gobiernos de los Estados Miembros "a que
reconozcan plenamente las necesidades de los Miembros gque no tienen litoral maritimo en lo
referente al comercio de trénsito”, existian solo cinco paises sin litoral independientes:
Afganistan, Bolivia, Nepal, Paraguay y Republica Democrética Popular Lao. Cuarentay cuatro
anos més tarde, cuando en 2001 la Asamblea General decidio, en su resolucién 56/180, convocar
laprimera Conferencia Ministerial Internacional sobre la Cooperacién en materia de Transporte
de Transito, existian 30 de estos paises que ahora representan, en conjunto, alrededor de un 7%
de la poblacién de todos los paises en desarrollo®.

3.  El presente informe se ha preparado de conformidad con dicharesolucion y, en particular,
con su parrafo 15, en el cual se pide ala UNCTAD que preste apoyo sustantivo ala Conferencia.
El informe esta dividido en tres capitulos. En e capitulo | se analizan los factores que
obstaculizan €l desarrollo econémico de los paises en desarrollo sin litoral. En el capitulo 1l se
determinan tres instrumentos de politica que se apoyan entre si y que, en caso de ser utilizados
conjuntamente, pueden tener efectos positivos sobre & desarrollo econdmico de esos paises:

a) e mejoramiento en los sistemas de transito a fin de reducir los costos de trénsito y de mejorar
la posicion competitiva de los paises en desarrollo sin litoral en los mercados extranjeros;

b) la promocion del comercio y laintegracion regionaes a fin de atraer una mayor inversion
extranjeradirecta (IED); y c) los esfuerzos por atraer IED afin de lograr la diversificacion
econdémica. En € capitulo 111 se esbozan las medidas de apoyo internacional requeridas a fin de
promover el establecimiento de sistemas €ficientes de transporte en trédnsito y la diversificacion
economica.

! Afganistan, Armenia, Azerbaiyan, Bhutén, Bolivia, Botswana, Burkina Faso, Burundi, Chad,
Etiopia, ex Republica Y ugosava de Macedonia, Kazajstan, Kirguistan, Lesotho, Malawi,
Mali, Mongolia, Nepal, Niger, Paraguay, Republica Centroafricana, Republica Democratica
Popular Lao, Rwanda, Swazilandia, Tayikistan, Turkmenistan, Uganda, Uzbekistan, Zambia
y Zimbabwe.
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|. FACTORES QUE OBSTACULIZAN EL DESARROLLO ECONOMICO
DE LOS PAISESEN DESARROLLO SIN LITORAL

A. Factores geograficosy demograficos, € clima, lalganiay e aisamiento
en relacion con los mer cados

4.  Lospaisesen desarrollo sin litoral deben hacer frente a muchos factores que obstaculizan
su desarrollo econdémico. Muchos de ellos no pueden beneficiarse de las economias de escala en
laproduccion 'y el consumo debido a lo reducido de su poblacién, que se debe alas pequefias
dimensiones geogréficas del pais (Bhutan, Lesotho) o ala baja densidad demogréfica (Mongolia,
Niger). En unatercera parte de los paises en desarrollo sin litoral, las condiciones climéticas
hacen que el desarrollo econdémico sea especialmente dificil y arriesgado puesto que una sola
sequia prolongada puede destruir inversiones a largo plazo en actividades econdmicas tales como
la ganaderia, que en esos paises congtituye € medio de vida de muchas personas. Lalganiay €
aisamiento en relacion con los mercados mundiales afecta a la mayoria de los paises en
desarrollo sin litoral. Cuatro de esos paises, situados en el Asia central (Kazajstan, Kirguistan,
Tayikistdn y Uzbekistén), se encuentran por o menos a 3.500 km de los puertos maritimos més
cercanos. Otros siete paises deben recorrer més de 1.500 km de vias de transporte terrestre para
efectuar sus importaciones y exportaciones mientras que los demas, con excepcion de Malawi,

el Paraguay y Swazilandia, estén situados a mas de 1.000 km de los puertos maritimos. En vista
de estas enormes distancias y de la estructura de sus exportaciones, en las que predominan los
productos a granel de bajo precio, los fletes y 1os costos de transito conexos resultan muy
onerosos en relacion con el escaso valor de |as exportaciones.

Mapa de paises en desarrollo
sin litoral

Uganda
Rwards

_ Reputbilc Burundi
Boliia Zambia Walaw
Paraguay Botzwana Zemibatree

£
Lesolhe & o nriland

Loslimitesy nombresindicadosy |as designaciones que figuran en este mapano
cuentan necesariamente con la aprobacion o aceptacion oficial de las Naciones Unidas.

5.  Lospaises en desarrollo sin litoral se caracterizan por una limitada base econémicay por
una actuacion mediocre del sector exportador. Por €jemplo, en 2000 las exportaciones per capita
representaron solo un 23% de las exportaciones de todos |os paises en desarrollo y las
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importaciones per capita fueron apenas superiores a un 25%. Las estadisticas indican también
gue més del 70% de todas las exportaciones de los 30 paises en desarrollo sin litoral se hacen en
forma de productos minerales y agricolasy de servicios de turismo (véase € grafico 1). Paradar
un g emplo de su excesiva dependencia en relacion con un peguefio nimero de productos de
exportacion, cabe sefidar que, en lamitad de los paises en desarrollo sin litoral por lo menos

un 50% de todas | as exportaciones calculadas segin el valor dependen de un solo producto; dos
productos representan por 1o menos las tres cuartas partes de |os ingresos de exportacion; y tres
productos por o menos el 80% de sus ingresos de exportaci or.

Gréfico 1

Estructura general delas exportaciones de los paises en desarrollo sin litoral (2001)

M anufacturas
23%

Petrdéleo, menasy
miner ales
33%

B. Costosdetransito elevados

6. Laestructurade comercio de los paises en desarrollo sin litoral influye gravemente en los
costos de su comercio. Los costos comerciales ad valorem, que abarcan los fletes y los costos de
seguro de las exportaciones, son més elevados en |os paises en desarrollo sin litoral (12,9%) que
en los demas paises en desarrollo (8,1%) y en los paises desarrollados (5,8%), debido alos
elevados costos de trdnsito y a los riesgos asociados con las exportaciones provenientes de los
paises en desarrollo sin litoral®. Sin embargo, esos costos comerciales varian considerablemente
entre los diversos paises en desarrollo sin litoral, de un 5% en la Republica Democratica Popular
Lao y Swazilandia a més de un 50% en el Chad y Malawi, lo cua indica que es posible atenuar
las desventajas que representan |os costos del transito.

2 UNCTAD (2001). Sstemas de transito en los paises en desarrollo sin litoral y de transito:
ultimas novedades y propuestas de futuras medidas. Informe de la secretaria de la UNCTAD
(TD/B/LDCIAC.1/17).

3 UNCTAD (2001). Sstemas de transito en los paises en desarrollo sin litoral y de transito:
ultimas novedades y propuestas de futuras medidas. Informe de la secretaria de la UNCTAD
TD/B/LDC/AC.1/17).
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7.  Losdatos econdémicos relativos a los paises en desarrollo sin litora indican una correlacion
negativa entre los costos de trdnsito y las exportaciones, a medida que aumentan |os costos de
trangito, disminuye la parte correspondiente a las exportaciones en el producto interno bruto
(PIB) (véase @ gréafico 2). Esto sugiere que los costos de transito el evados pueden reducir
considerablemente en |os paises en desarrollo sin litoral €l potencial del crecimiento econdmico
impulsado por las exportaciones. Lo elevado de dichos costos puede mantener alos paises en
desarrollo sin litoral en una verdadera trampa de ingresos de bajo nivel impidiendo que esos
paises consigan niveles de ingresos més elevados®, sobre todo en vista de la reduccién
considerable de los posibles beneficios comerciales que es resultado inevitable de |os costos de
transito (tanto de las importaciones como de las exportaciones) que son notablemente méas
elevados que los costos medios mundiales.

8.  Cas todos los paises en desarrollo sin litoral tienen bajos PIB per capita, mientras que las
economias costeras suelen tener un PIB per cépita relativamente més elevado®. Los paisesen
desarrollo proximos a la costa tienen una clara ventgja cuando se trata de crear sectores
competitivos de exportacion de manufacturas, lo cua contribuye de manera considerable al
crecimiento econémico general®.

9. Enpromedio, los paises en desarrollo sin litoral tienen costos de transporte que son mas
elevados en un 50% a los costos medios de |os paises costeros, y volumenes de comercio gue son
més reducidos en un 60%’. En particular, los elevados costos de trénsito a que hacen frente los
paises en desarrollo sin litoral se han convertido en un obstaculo a comercio mucho méas
restrictivo que los aranceles existentes en los principales mercados. Por ggemplo, los
arancelesdel Canada, la Union Europea, € Japodn y los Estados Unidos varian en promedio de
un 3 aun 7% en relacion con las mercancias provenientes de la mayoria de |os paises en
desarrollo sin litoral. En cambio, |0s costos de transito que pagan esos paises son, en promedio,
casi tres veces més elevados que esas medidas arancelarias.

4 S8l0 5 de los 30 paises en desarrollo sin litoral disponen de ingresos per cépita superiores
a1.000 ddlares de los EE.UU.

> Véase Gallup y Sachs (1999), Geography and Economic Development. Working Paper N° 1,
Centro de Desarrollo Internaciona de la Universidad de Harvard.

® Véase Radelet y Sachs (1998), Shipping costs, manufactured exports and economic growth.
Monografia presentada en la reunion anual de la American Economic Association,
Washington, D.C. (enero).

" Limao y Venables (1999). Infrastructure, geographical disadvantage, and transport costs.
Documento de trabajo mimeografiado. London School of Economics.
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Gréfico 2

Costosdetransito y exportaciones en los
\ paises en desarrollo sin litoral (2002)
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Fuente Célculosdela UNCTAD basados en |as estadisticas sobre balanza de
pagos del FMI para 2002 y en el Manual de Estadistica dela UNCTAD 2002.
El grafico se ha calculado utilizando |os costos de transito anuales de los
paises en desarrollo sin litoral paralos que se dispone de informaciones mas
recientes (pagos por concepto de transporte y seguro efectuados en relacion
con todas las mercancias exportadas) y el valor correspondiente de las
exportaciones de mercancias y el PIB de dicho afio.

Nota: El gréfico contiene datos sobre los siguientes afios y paises. (2000)
Armenia, Azerbaiyan, Bolivia, Burundi, Etiopia, ex Republica Y ugoslava de
Macedonia, Kazajstan, Kirguistan, Lesotho, Mongolia, Nepal, Paraguay,
Republica Democrética Popular Lao, Rwanda, Swazilandia, Uganda y
Zambia; (1999) Botswana; (1997) Mali y Turkmenistan; (1995) Niger; (1994)
Burkina Faso, Chad, Republica Centroafricana, Maawi, Zimbabwe.

No se dispuso de datos sobre e Afganistén, Bhutén, Tayikistén y Uzbekistén.

10. Los paisesen desarrollo sin litora también quedan afectados negativamente por €l costo
elevado de sus importaciones. Puede tenerse una idea de las desventajas a que hacen frente esos
paises como consecuencia de |os costos del transito consultando |as estadisticas de balanza de
pagos que indican los costos de los fletes en tanto que proporcion del costo desembarcado de las
importaciones. En 1995, los costos de |os fletes representaron en |os paises en desarrollo
adrededor de un 3,5% de los valores de las importaciones c.i.f.8, mientras que en los paises en
desarrollo sin litoral fueron de casi tres veces este porcentaje®. En los paises en desarrollo sin

8 Costo, seguro y flete.

% Véase UNCTAD (2001), Sistemas de transito en los paises en desarrollo sin litoral y de
transito: Ultimas novedades y propuestas de futuras medidas. Informe de la secretaria de la
UNCTAD (TD/B/LDC/AC.1/17).
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litoral del Africa occidental fueron aproximadamente de un 19,7%; en el Africa oriental, de

un 13,5%; y en América Latina de un 14,2%. Los costos de los fletes de la muestra de paises sin
litoral fueron superiores alos costos de |os fletes de todos |os paises en sus respectivos
continentes en 6 a 11 puntos porcentuales.

11. Loselevados costos de transporte de los paises en desarrollo sin litoral aumentan los
precios no slo de los productos de consumo sino también de los bienes de capital y de los
insumos intermedios tales como los hilados, aumentando asi el costo de la produccién agricola e
industrial nacional (como lo aumenta la proteccion de las importaciones, a menos que se
apliquen mecanismos de exencion o devolucion de derechos arancelarios). En consecuencia, una
reduccion importante del costo de transporte de las importaciones de estos paises aumentaria su
poder de compray representaria un estimulo para la produccion nacional, puesto que apoyaria
sus esfuerzos de diversificacion y aumentaria la competitividad de sus exportaciones.

12. Al aumentar la competencia en los principaes mercados, las empresas se han visto
obligadas a adaptarse a sistemas de fabricacion y gestion "justo atiempo”, y la flexibilidad,
rapidez y fiabilidad en la entrega de las mercancias ha cobrado una gran importancia.
Sinembargo, en muchos paises en desarrollo sin litoral, 1o insuficiente de la infraestructura, la
mala organizacion del transporte y la proliferacion de los controles oficiales hace que resulte
dificil garantizar la entrega oportuna de las mercancias o asegurar la fiabilidad o la flexibilidad
del suministro. El hecho de que puedan producirse demoras fuera de las fronteras territoriales de
los paises en desarrollo sin litoral pone de relieve que, por si solos, esos paises no son capaces de
superar los verdaderos obstacul os.

13.  Enun estudio preparado recientemente por la Comision Econdmicay Socia de las
Naciones Unidas para Asiay € Pacifico (CESPAP) se informa que, en el transporte por carretera
entre Kazajstan y Europa, més del 50% del tiempo de transito pasa en espera de atravesar 10s
puestos fronterizos'®. El total del tiempo de transito, que es de 10 a 20 dias, podriareducirse ala
mitad. En lo que respecta al cruce de fronteras en ferrocarril, en el mismo estudio se indica que
mientras que los tiempos medios del cruce de fronteras en Europa son de 30 a 40 minutos, en la
Comunidad de Estados I ndependientes ese tiempo se mide en diasy no en horas. Las demoras
en e cruce de fronteras constituyen también un problema muy importante en Africay América
Latina. Se ha calculado que las demoras en |os principales puertos fronterizos del Africa
meridional cuestan alaregion un promedio de 48 millones de délares anuales'?. Lasdemorasen
el cruce de fronteras en e Africameridional van, como promedio, de 4 a 26 horas (véase e
cuadro 1).

10 CESPAP (2003). Transit Transport Issues of Landlocked and Transit Developing Countries.
Estudio preparado por la secretaria de la CESPAP.

11 Todas |as cifras en ddlares indican délares de los EE.UU.
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Cuadrol
Demora en puestos fronterizos seleccionados del Africa meridional
Corredores Puestos fronterizos Paises Demor as estimadas
(en horas)
Beira Machipanda M ozambique/Zimbabwe 24
Zobue M ozambique/Mal awi 24
Mutare Mozambique/Zimbabwe 26
Maputo Ressano Garcia SudéfricalM ozambique 6
Namaacha Swazilandia/M ozambique 4
Norte-Sur Beit-Bridge SudéfricalZimbabwe 36
Chirundu Zimbabwe/Zambia 24
VictoriaFdls Zimbabwe/Zambia 36
Martins Drift Sudafrica/Botswana 6
Transito-Caprivi Kazungula Botswana/Zambia 24
Transito-Kalahari Buitepos Namibia/Botswana 6
Pioneer Gate Botswana/Sudafrica 4
TANZAM Nakonde Zambia/Tanzania 17

Fuente SADC Transport Corridor Agenda, estudio preparado en julio de 2000 por InfraAfrica

Consultants.

C. Comercio einversionesinsuficientes

14. Enlos paises en desarrollo sin litoral la proporcion del total de exportaciones e

importaciones cuyo destino o fuente es un pais de la misma regién o continente es baja pero esta
creciendo?. El comercio regional es muy importante para el Afganistan, la Republica
Democrética Popular Lao, Nepal, el Paraguay y Tayikistén pero mucho menos desarrollado en
muchos paises en desarrollo sin litoral de Africa. Cabria esperar que la parte correspondiente a
ese comercio fuese elevada, puesto que |os costos de trénsito medios son mas bajos, en vista de
gue las distancias son menores. Sin embargo, |os estrangulamientos en la estructura fisicay los
obstaculos no fisicos reducen la aparente ventgja de la proximidad y limitan la expansion del
comercio regional.

15. En general, los paises en desarrollo sin litoral obtienen resultados mediocres en la
recepcion de inversion extranjera directa (IED). En conjunto, las corrientes de IED que
ingresaron a esos paises en 2001 ascendieron solamente a 5,5 miles de millones de ddlares, o
cua representa un 3% de todas | as corrientes mundiales registradas ese afio. El promedio de IED
per capita en los paises en desarrollo sin litoral durante e decenio de 1990 fue de 13 ddlares,
muy por debajo del promedio de los paises en desarrollo que ascendi6 a 36 ddlares durante e
mismo periodo. En 2001, el monto acumulado de |ED en los paises en desarrollo sin litoral fue

12 véase UNCTAD (2001), Sstemas de transito en los paises en desarrollo sin litoral y de
transito: Ultimas novedades y propuestas de futuras medidas. Informe de la secretaria de
[aUNCTAD. (TD/B/LDC/AC.1/17)
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de 41,6 miles de millones de ddlares, menos del 3% del monto total acumulado en los paises en
desarrollo (véase €l cuadro del anexo). El bagjo rendimiento de los paises en desarrollo sin litoral
gue registran estos indicadores parece indicar que puede existir una relacion entre, de una parte,
lafalta de acceso territorial al mar, lalgjaniay € aidamiento y, de otra parte, la capacidad de los
paises para atraer lalED.

II. LA PROMOCION DE SISTEMASEFICIENTES DE TRANSPORTE
DE TRANSITO Y LA DIVERSIFICACION ECONOMICA

16. End parrafo 1 supra se sugiere que los paises en desarrollo sin litoral podrian, al igual que
Suizay Austria, superar sus desventajas geogréficasy ser capaces de prosperar. Pero ¢cudles

son las estrategias que garantizarian €l éxito? Es posible que los paises en desarrollo sin litoral

no tengan que seguir toda la larga historia de esos modelos. Sin embargo, al disefiar su programa
de desarrollo, puede interesarles tener en cuenta tres objetivos que se fortalecen mutuamente y
gue parecen haber sido de importancia fundamental en el éxito de esos paises. 1) el desarrollo de
redes nacionales de transporte adecuadas y de sistemas de transporte en transito eficientes, 2) la
proximidad a un gran mercado regiona y 3) la promocién de industrias y actividades que no
estén afectadas por la distancia.

A. Mgoramiento del sistema detransporte en transito

17. En 1271, cuando Marco Polo llegd a China siguiendo la ruta de la seda, los viges por tierra
se hacian acabalo. En laactualidad, los ferrocarriles y las carreteras han reemplazado alos
animales de carga. Aun asi, € transporte terrestre a través de fronteras nacionales sigue
presentando muchos problemas y dificultades como se dice mas adelante.

1. Fortalecimiento delainfraestructurafisicay delos servicios detransporte

18. Tréansito por ferrocarril. Entodo e mundo € transporte por ferrocarril ha venido
perdiendo, ante € transporte por carretera, la parte que le correspondia en el mercado de fletes,
debido a una serie de limitaciones fisicas, operacionales o reglamentarias, y es probable que siga
perdiendo terreno a menos que logre resolver sus problemas. La mala condicion financiera de
los ferrocarriles ha tenido por consecuencia un mantenimiento deficiente, una infraestructura
débil y lafijacion de limites de velocidad®®; la vetustez del material rodante ha sido causa de
frecuentes averias que han reducido ain més la posibilidad de satisfacer las demandas del
tréfico'*; y laincapacidad de establecer cuentas entre ferrocarriles para la contratacion de
vagones y equipos ha hecho dificil concertar acuerdos de cooperacion. Como resultado de ello,
los ferrocarriles son cada vez més renuentes a permitir que sus vagones atraviesen las fronteras
nacionales, reduciendo asi la confianza de los clientes en |os servicios internacionales que
ofrecen. Se requieren urgentes esfuerzos a corto y a mediano plazo para amortizar lainversion

13 UNCTAD (2001). Review of Progressin the Development of Transit Systems in Southern
Africa. (UNCTAD/LDC/101).

14 UNCTAD (2003). Improvement of Transit Systemsin Central Asia.
(UNCTAD/LDC/2003/5).
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publicay/o privada afin de contar con un capital de trabajo y una inversion adecuada que
permita rehabilitar y mejorar lainfraestructura existente, en particular mediante la
racionalizacion, lo cual puede suponer que se supriman ciertas vias férreas que no satisfacen las
necesidades actuales o previstas. A fin de fortalecer la competitividad del sector, deben
concertarse acuerdos entre ferrocarriles para restablecer o promover el tréfico de trenes directos
(trenes en bloque, trenes rgpidos); muchos ferrocarriles vecinos ya no tienen servicios regulares
por la dificultad que entrafia liquidar las cuentas asi como por 1o mucho que tardan en regresar
los vagones a sus lineas de origen. Esa tendencia debe contrarrestarse mediante €l uso de notas
de consignacion; deben hacerse mayores esfuerzos por adoptar o aplicar una nota de
consignacion comun en Asia/lEuropa asi como en Africay América Latina. También es preciso
armonizar las tarifas, las tarifas basadas en los productos representan un obstaculo para €l
transporte multimodal. Las tarifas unitarias y las de transporte directo por unidad de
contenedores permitirian atender mejor las necesidades de los clientes. También se requiere
establecer 1a responsabilidad conjunta de los ferrocarriles; los paises en desarrollo sin litoral y
sus vecinos de transito deben concertar acuerdos regionales que establezcan normas uniformes
relativas a los contratos de transporte internacional de mercancias. Por Ultimo, €l uso de las
tecnol ogias modernas de informacion y comunicacion a fin de crear un sistema integrado de
gestion del transporte por ferrocarril haria posible mejorar |as operaciones.

19. Transportepor carretera. Como € progreso tecnoldgico permite fabricar vehiculos cada
vez mayores y mas rapidos, durante € decenio de 1980 € transporte por carretera superd
facilmente al ferrocarril como el medio principal de transporte terrestre en los paises en
desarrollo asi como en las demas partes del mundo. Sin embargo, € desarrollo de la
infraestructura de carreteras fue desigual, pues se favorecio a los centros de poblacion a costa de
las zonas rurales donde se producen |as exportaciones de alimentos y productos agricolas. Como
consecuencia de ello, los costos del transporte tanto interno como internacional resultan muy
elevados.

20. Aunque € transporte por carretera domina el transporte internacional de mercancias,
todavia no ofrece las ventgjas del servicio puerta a puerta. Ahora se requiere un mayor esfuerzo
de los paises en desarrollo sin litoral y de transito para aplicar efectivamente los acuerdos
bilaterales y regionales de que forman parte. Tres esferas merecen especial atencion:

Laprimeraese mantenimiento de la infraestructura, en particular de los servicios
de cruce de frontera. Deben efectuarse reformas del sector publico para crear servicios
adecuados de planificacion y mantenimiento de carreteras, y para disponer de fondosy
equipo gue permitan aplicar los reglamentos relativos ala carga por ge.

En segundo lugar, deben fortalecerse los sistemas de transito aduanero
internacional. Es preciso tomar con carécter de urgencia medidas para aplicar €
Convenio aduanero relativo al transporte internacional de mercancias al amparo de los
cuadernos TIR (1975) en los paises que se han adherido a mismo asi como para aplicar
otros mecanismos regionales (por g emplo los sistemas regionales de la Comunidad
Econdmica de los Estados del Africa Occidental y del Mercado Comuin para Africa
Oriental y Meridional). Los sistemas de informacion sobre el transito en aduanas
tales como el Sistema Aduanero Automatizado (SIDUNEA) de laUNCTAD aportan
instrumentos para vigilar de manera més eficaz y oportuna los movimientos de transito,
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lo cua puede contribuir a reprimir €l fraude, € contrabando y la corrupciény a
aumentar la confianza en las autoridades.

En tercer lugar se requiere armonizar los reglamentos de trafico mediante la
adhesién ala Convencion sobre la circulacion vial (1968) y ala Convenciéon sobre la
sefiaizacion vid (1968); la adhesion alos sistemas regionales de seguros para
vehiculos automotores (por g emplo & sistema de "cartera verde" en Europa para
paises tales como Kazajstén y Kirguistan, la cartera marrén en Africa occidental y la
cartera amarilla en Africameridional y oriental); y los esfuerzos por armonizar las
cargasdetransitoy los procedimientos de licencia en € sector de servicios de
transporte.

21. Transporte por viasde navegacion interior. Debido alos muchos factores negativos
resultantes de las limitaciones fisicas/materiales asi como de las relacionadas con la gestion de
las operaciones o con las normas reglamentarias, € transporte por vias de navegacion interior en
general, y € transporte fluvial en particular, han perdido una parte importante en e mercado de
fletes. Por gjemplo, en e comercio en transito de Chad se ha dejado de utilizar & sistema fluvia
Congo-Oubangui. Actuamente el 60% del principal cultivo de exportacion del Paraguay, la
Soya, se trangporta por carretera. Para aprovechar sus posibilidades, € transporte por vias de
navegacion interior debe cumplir con los principios internacionales relativos a la libertad de
navegacion, laigualdad de trato, la libertad de transito y la reciprocidad, € trato multilateral de
las reservas de carga, las normas aplicables a las empresas navieras, lafacilitacion del transporte
y € comercio, la prestacion de servicios portuarios y navegacionales adecuados, los
procedimientos de solucién de controversias, la seguridad de la navegacion, la proteccion del
medio ambiente y la simplificacién y armonizacion de |os procedimientos aduaneros™.

22. Instalacionesy servicios portuarios. En muchos paises en desarrollo sin litoral, las
demoras del despacho de la carga en |os puertos maritimos estan asociadas a menudo con
problemas tales como la tardanza en la llegada de los documentos (en particular los
conocimientos de embarque), la mala coordinacion entre los principal es agentes que manipulan
la carga en diferentes fases (agentes navieros, autoridades portuarias, agentes de aduana), y una
capacidad inadecuada de despacho. A fin de mejorar la situacion, deben adoptarse medidas en
relacion con los tres aspectos siguientes:

Conocimientos de embar que negociable: Debe suprimirse €l uso de los
conocimientos de embarque tradicionales. Estos deben reemplazarse con documentos
de transporte no negociables y, sempre que sea posible, deben usarse las alternativas
electronicas.

Cooperacion y comunicacion: Es preciso meorar la comunicacion entre los
principales agentes del puerto. Lainformacion anticipada sobre la llegada de bugues y
los volumenes de la carga facilitaria la planificacion tanto para despachar la carga
como pararetirarladel puerto.

15 UNCTAD (2001). Review of Recent Progress in the Development of Transit Transport
Systems of Latin America. (UNCTAD/LDC/113).
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Desreglamentacion: La supresion de las restricciones a servicio de transportes
aumentaria la capacidad y la eficiencia de |os servicios encargados de retirar la carga
del puerto.

23. Viaaérea. Los paisesen desarrollo sin litoral hacen un uso considerable dedl transporte de
carga por via aérea en términos de tonelada/kildmetro. Todos ellos cuentan por o menos con un
aeropuerto internacional utilizado por transportistas internacionales o regionales. Aungue se
estima que en algunos paises las pistas de aterrizaje son cortas (por giemplo 3 km), los problemas
mas graves se refieren alos servicios de apoyo. Varios aeropuertos necesitan nuevos terminaes
de pasgeros y tinglados de carga. Algunos servicios, tales como e almacenamiento refrigerado,
asi como los sistemas modernos de documentacion, seguridad y manipulacion, resultan
insuficientes. El control del trafico aéreo y la navegacion no afectan las operaciones de larga
distancia, aunque algunos paises en desarrollo sin litoral estdn menos bien equipados y pueden
requerir un mayor uso de satélites para las comunicaciones telefonicas.

2. Megoramiento delasinstalacionesdetransitoy los servicios de apoyo

24. Puertossecos. Un cierto nimero de paises sin litoral y de paises de transito han
establecido puertos secos con apoyo de la comunidad internacional, en particular de
laUNCTAD. Los puertos secos son terminales terrestres en los cuales las empresas navieras
emiten sus propios conocimientos de embarque de importacién para las cargas importadas y
asumen plena responsabilidad por los costos y las condiciones, y a partir de los cuales las
empresas navieras emiten sus propios conocimientos de embarque para las cargas de
exportacion. Los puertos secos se hallan estrechamente asociados con la promocion del
concepto de transporte directo. En el caso de los paises sin litoral, en la aplicacion de este
concepto se preve que las aduanas de |os puertos maritimos no efectuaran ningun examen interno
de las mercancias o de los contenedores. Entre las instal aciones existentes en los puertos secos
figuran oficinas de |os agentes de |as empresas navieras; oficinas de transporte de carga por
ferrocarril; agencias de transporte por carretera; servicios de embalgje de carga; servicios de
consolidacion de los envios, etc.

25. Puestodecrucedefrontera. S bien las demoras pueden ocurrir en cualquier fase del
transito, las més graves se producen en lainterfaz principal o puntos de trasbordo, es decir entre
el transporte maritimo y e terrestre, entre redes vecinas de ferrocarriles y en ambos lados de las
fronteras nacionales. Es preciso tomar medidas:

Para mejorar la distribucién de los servicios de fronteray crear instalaciones
compartidas como se recomienda en el Convenio Internacional sobre la Armonizacién
de los Controles de Mercancias en las Fronteras (1982) a fin de proporcionar
electricidad y servicios de telecomunicaciones; y

Para mejorar la coordinacién entre todos los servicios de controles en las fronteras
(aduanas, policia de inmigracidn) y empresas del sector privado (transitarios,
transportistas). Debe aentarse €l uso de sistemas de informacion sobre la gestion para
vincular a las empresas en la fronteray establecer comunicaciones entre ellasy sus
oficinas principales.
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26. Disposiciones de apoyo internacional para €l transito. La colaboracion entre los
participantes del sector publico y del sector privado en el transporte de trénsito tiene importancia
decisivaparael éxito de los programas de transporte en transito, en particular tratdndose de la
introduccién de tecnologias de informacion. Aun s muchos gobiernos se retiran de las
operaciones de transporte comercial, siguen desempefiando un papel muy importante en la
financiacion de la infraestructura fisica, e mantenimiento y la administracion de dicha
infraestructura, y laformulacion y aplicacion de leyesy reglamentos. Por su parte, €l sector
privado, en tanto que principa proveedor de los servicios de transporte, tiene conocimientos de
primera mano de los estrangulamientos y obstéculos que suelen presentarse en las operaciones 'y,
por consiguiente, es capaz de proponer soluciones viablesy précticas para mejorar 10s sistemas
detransito. La participacion del sector privado en laformulacion de politicas y la adopcion de
decisiones no sdlo facilitala adopcidn de medidas adecuadas sino también permite asegurar la
cooperacion del sector en la aplicacion de nuevas medidas. Para que resulten eficaces, las
consultas entre el sector publico y e privado deben llevarse a cabo de maneraregular e
institucionalizarse mediante comités de facilitacion del comercio y el transporte.

27. Creacion de capacidad humana. Laevolucion de las funciones que desempefian los
sectores publico y privado hace necesario mejorar la capacidad de quienes participan en la
adopcion de politicas asi como de los responsables de | as operaciones mediante formacién, en
particular la educacion permanente de los miembros de personal. Tiene importancia
fundamental aumentar la calidad y la cantidad de la educacién primariay secundaria en los
paises en desarrollo sin litoral y de trénsito a fin de crear la capacidad que permita absorber las
inversionesy aplicar las reformas. La escasez de mano de obra capacitada es uno de los
principales obstaculos para atraer lalED y beneficiarse de ella. El sector privado, en particular
los inversionistas extranjeros, pueden y deben contribuir amejorar la capacidad profesional en
los paises en desarrollo sin litoral y de trénsito.

28. Telecomunicaciones, energiay transporte por tuberia. Los paisesen desarrollo sin
litoral y de trénsito deben invertir en lainfraestructura de energiay telecomunicaciones si desean
acelerar su integracion en la economiamundial. La infraestructurade energiay

telecomuni caciones de |os paises en desarrollo sin litoral resulta insuficiente para prestar el
debido apoyo alos servicios de operaciones de transporte de trénsito. Muchas veces las
mercancias se retienen en las fronteras debido a falta de electricidad y el trabajo de examinar y
despachar € trafico solo puede hacerse durante € dia. De manera semejante, la falta de
teléfonos impide comunicarse con las oficinas centrales. En las telecomunicaciones deben
utilizarse diversos medios, en particular los sistemas electrénicos, telefénicos y de alertaen
apoyo de los servicios de transporte, como €l transporte aéreo y las vias férreas. Lainstalacion
de sistemas de tel ecomunicaciones modernos en aeropuertos y en las redes de ferrocarril permite
gue lainfraestructura existente preste servicios a un mayor nimero de aviones o trenes.

Un cambio de la politica estatal permitiendo la propiedad y gestion de las telecomunicaciones
por el sector privado ha contribuido a que muchos paises en desarrollo sin litoral colmen la
brecha de las telecomunicaciones y perciban los beneficios de |as tecnologias de informacion y
comunicaciones,
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B. Expansion del comercio

1. Expansién del comercio regional

29. Enéd parrafo 14 se examinaron los efectos positivos del comercio regional en la reduccion
de los elevados costos de transito a los que se enfrentan los paises en desarrollo sin litoral.
Ademés, e cambio de las pautas del transporte y el comercio a que da lugar la expansion del
comercio podria transformar a muchos paises en desarrollo sin litoral en importantes
encrucijadas o nucleos. En realidad, esto ya se esta produciendo. Paises en desarrollo sin litoral
como Zambiay Zimbabwe son ahora importantes paises de trénsito para el comercio entre €l
Africameridional y oriental. El Asiacentral se esta convirtiendo en importante conexion del
transporte terrestre entre Europay Asia. Estos cambios estan destinados a convertir las
cuestiones de transito, en general, y la eliminacién de los obstaculos a transito, en particular, en
una cuestion de interés para un gran grupo de paises en desarrollo sin litoral y paises costeros,
gue suscite una renovada voluntad politica para adoptar medidas y acciones efectivas. Més aln,
la nueva situacion de los paises endesarrollo sin litoral, alavez usuarios y proveedores de
servicios de transito, deberia darles mayor influencia para negociar los términos y condiciones
del transito. Por dltimo, la expansion y laintegracion del comercio regional harian posible que
los pequerios paises en desarrollo sin litoral de unaregion atrajesen méas IED para €l desarrollo.
En efecto, se ha aducido con frecuencia que una de las principales causas del éxito econdémico de
los paises sin litoral de Europa ha sido su proximidad y participacion en los grandes mercados
regionales, 1o que ha permitido atraer la IED.

2. Expansion del comercio internacional

30. A nivel internacional, deberian llevarse a cabo nuevas negociaciones en la Organizacion
Internacional del Comercio (OMC) en el marco del programa de trabajo de Doha a fin de lograr
un mayor acceso alos mercados y de reducir los obstaculos a la entrada a los mercados las
mercancias (productos industriales y agricolas, entre ellos |os productos basicos) y servicios.
Deberia examinarse la posibilidad de permitir € acceso preferencial a comercio atodos los
paises en desarrollo sin litoral y la ampliacion de las actuales medidas preferenciales. Estas
medidas, sih embargo, sélo seran Utiles en la medida en que los beneficiarios las utilicen
efectivamente y en que se formulen normas de origen realistas que correspondan a la potencia
productiva de los paises en desarrollo sin litoral. En lo que respecta a las hegociaciones sobre
los servicios, en esta etapa, 1os paises en desarrollo sin litoral y de transito que sean Estados
miembros deben determinar cudles son sus intereses a fin de ser capaces de defenderlos durante
las negociaciones bilaterales. Una de las principal es preocupaciones de estos paises en la
mayoria de |os sectores de servicios es la creacion de capacidad (ofertay competitividad).
Otraes laincorporacion de sus necesidades especificas en € marco del articulo IV del AGCS,
gue propicie latransferencia de tecnologia y la creacion de capacidad.

31. Por ultimo, en los ultimos cuatro afios, la facilitacion del comercio ha sido el temade un
programa de trabgjo dela OMC. Enla Conferencia Ministerial de Dohadela OMC, los
miembros acordaron elaborar una guia para las posibles negociaciones sobre € articulo V
(libertad de transito), VIII (derechos y formalidades relacionados con laimportacion y
exportacion), y X (publicacién y administracion de reglamentos comerciales) del Acuerdo
Genera sobre Aranceles Aduanerosy Comercio (GATT) después de la quinta Conferencia
Ministerial como parte de las negociaciones del Programa de Doha para €l Desarrollo, debiendo
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adoptarse una decision sobre las modalidades de esas negociaciones. Esto significa que la ronda
de negociaciones sobre el comercio iniciada en Doha puede dar lugar a nuevas disposiciones de
la OMC sobre lafacilitacion del comercio. Por consiguiente, la asistencia técnica seria
fundamental, tanto para permitir que los paises en desarrollo participasen en las negociaciones
como para prestarles ayuda en la aplicacion de | os resultados obtenidos.

C. Mediosde atraer lainversion extranjera directa
1.  Opcionesgeneralesde politica

32. Politicasdestinadas a atraer la |ED no afectada por la distancia. Atraer lalED alos
sectores y actividades econdémicos no afectados por la distancia a mar y los consiguientes costos
de trangporte plantea una serie de problemas. Una cuestion importante es €l desarrollo de las
ventajas especificas de la ubicacion que permitan alos paises en desarrollo sin litoral participar
en la economia mundial de los serviciosy la economia basada en e conocimiento. Esta cuestion
tiene varios aspectos.

33.  Enprimer lugar, es necesario crear |os tipos de conocimiento especializados que son
necesarios para atraer lainversion y crear la capacidad tecnoldgicaanivel local. Lacreacion de
recursos |ocales basados en |os conocimientos, junto con el bajo costo de produccion de los
paises en desarrollo sin litoral, puede convertirlos en lugares atractivos para invertir en ciertas
actividades. Algunas de estas actividades (por gjemplo los centros de [lamadas) no requieren
necesariamente un personal muy capacitado y pueden funcionar satisfactoriamente con persona
semicalificado. Los paises en desarrollo sin litoral pueden dedicarse a estas actividades. El bajo
costo de la mano de obra de estos paises resulta, en este caso, una ventaja considerable.

La aparicion de sistemas de produccién integrados mundia mente sobre |a base de tecnologias de
lainformacion y las comunicaciones puede representar una oportunidad para los paises en
desarrollo sin litoral, puesto que elimina en gran parte los efectos de la distancia geogréafica.
Estos paises deben aplicar politicas y medidas que les permitan llegar a ser parte integrante de
esta produccién internacional integrada.

34. En este contexto, la segunda tarea importante a la que se enfrentan los gobiernos de los
paises en desarrollo sin litoral es la creacion de una buena infraestructura para las tecnologias de
lainformacién y las comunicaciones. Varios de estos paises han adoptado iniciativas en ta
sentido. Rwanda constituye un jemplo de desarrollo satisfactorio de esa clase de
infraestructura®®. Sin embargo, la situacién actual de la mayoria de |os paises en desarrollo sin
litoral, dgja mucho que desear. Si setoma la parte de las exportaciones correspondiente a
productos de alta tecnologia en €l total de exportaciones de manufacturas como un indicio de la
intensidad de la actividad en este sector, € promedio de los 15 paises en desarrollo sin litoral
paralos que se dispone de datos es de un 5%, en comparacion con un 20% del mundo en su
conjunto y de alrededor de un 13% en los paises con ingresos bajos o0 medianos. Otros
indicadores de desarrollo de las tecnologias de lainformacién y las comuni caciones apuntan a un
cuadro semejante. El promedio de computadoras personales en |os paises en desarrollo sin
litoral esde 7 por cada 1.000 habitantes, en comparacion con 78 del mundo en su totalidad; el

16 Rwanda. Forbes 17 (febrero de 2003): 1 a14.
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conjunto de los usuarios de Internet en los paises en desarrollo sin litoral es de 971.800 lo cual
representaba en 2001 el 0,2% del total mundial®’.

35. El desarrollo de lainfraestructuralocal de comunicaciones puede lograrse, a menos en
parte, con las inversiones de las propias empresas transnacionales. Un gjemplo de ello es
Uzbekistén, que ha conseguido atraer |ED para su sector de telecomunicaciones. En 1997, este
sector representaba aproximadamente una tercera parte del monto acumulado de lalED en
Uzbekistan'®. Malawi constituye otro ejemplo: més del 40% delalED que entré aMalawi a
fines del decenio de 1990 se dirigi6 al sector de telecomunicaciones; esta proporcién aumento
hasta casi el 60% en 2000.

36. En este contexto, una cuestion importante es la privatizacion de lainfraestructura de
telecomunicaciones, que en muchos paises en desarrollo sin litoral se halla en manos del Estado.
La participacién de las empresas transnacionales, en caso de aceptarse, podria contribuir en gran
medida a megjorar lainfraestructura existente. El desarrollo del servicio de teléfonos moviles por
la Ethiopian Telecommunication Corporation en cooperacion con la Ericsson es un buen
gjemplo: € resultado ha sido un megoramiento extraordinario de los servicios de
telecomunicaciones.

37. Unavez ingtalada la infraestructura basica de tecnologias de informacion y

telecomuni caciones, una orientacién que los paises en desarrollo sin litoral pueden seguir con
buenas perspectivas, en € marco de la economiamundial basada en e conocimiento, consiste en
preparar € terreno para dedicarse a la subcontratacién de actividades realizadas por personal
semicalificado y que pueden transmitirse electrénicamente (por gjemplo, algunas actividades
contables y administrativas como la elaboracion de datos o algunas transacciones financieras).
En los dltimos tiempos, la subcontratacion de actividades informaticas y basadas en los
conocimientos por las empresas transnacionales ha experimentado un enorme auge®® que esta
transformando sectores enteros de |os paises receptores®®. Se estima que, solo delos

Estados Unidos de América, en 2015, por lo menos 3,3 millones de puestos de trabajo de oficina
y 136.000 millones de ddlares de los EE.UU. en sueldos iran a paises con bajos costos salariales.
Parece que también en Europa se manifiesta la tendencia a la subcontratacion externa®l. Estas
actividades son especia mente adecuadas para |os paises en desarrollo sin litoral, ya que no se
ven afectadas por la distancia que los separa del mar y los puertos. El factor decisivo de estas
actividades de subcontratacion son 1os bajos costos de la mano de obra calificaday
semicdlificaday lainfraestructura de telecomunicaciones. Los paises en desarrollo sin litoral en
los que abundan estos recursos (por gjemplo, Asia central y algunos paises africanos, en especial

17 World Bank (2002). Economic Indicators 2002. Washington D.C., Banco Mundial.

18 UNCTAD (2001). Investment Policy Review of Uzbekistan. Ginebray Nueva York,
NacionesUnidas. (UNCTAD/ITE/IIP/Misc.13).

19 |syour job next? Business Week, 3 de febrero de 2003, pags. 50 a 60.
20 Outsourcing: America's pain, India's gain. The Economist, 11 de enero de 2003, pag. 57.

2L 1syour job next? Business Week, 3 de febrero de 2003, pags. 50 a 60.
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Botswana) deberian estudiar la posibilidad de realizar importantes esfuerzos a fin de que las
empresas transnacionales |os tengan en cuenta en la subcontratacion de esas actividades.
Algunos de | os principal es beneficiarios de esta tendencia (entre ellos China, India, Filipinasy
Federacién de Rusia) no cuentan necesariamente con una combinacion de ventajas de ubicacion
geogréafica (que afectan alos costos de transporte) superior alas de esos paises en desarrollo sin
litoral.

38. También debe prestarse especial atencion alas inversiones de empresas transnacionales de
Servicios que se pueden prestar en linea, en particular los que dependen en gran medida de la
mano de obra semicalificaday de bajo costo (por ejemplo, determinados servicios financieros).

L os paises en desarrollo sin litoral pueden atraer efectivamente a las transnacionales de servicios
financieros que buscan centros de produccion de bajo costo para sus actividades bésicas, con
intencién de establecer una presencia local, como parte de una estrategia verdaderamente
mundial de esas empresas que consiste en estar presentes en los mercados de todo € mundo.
Algunos paises en desarrollo sin litoral también cuentan con empresas nacionales cuya
adquisicion puede resultar interesante, que es posible fortalecer y que pueden desempefiar un
papel importante en e mercado local. Uganda es uno de los paises que ha logrado éxitos en
atraer transnacionales de servicios financieros, entre ellas Standard Chartered, Barclays, HSBC y
Citibank??. El auge del sector de servicios financieros que siguié a la venta del Uganda
Commercial Bank, de propiedad del Estado, ala Standard Bank Investment Corporation, de
Sudéfrica, en 2002, demuestra |os posibles beneficios de esas inversiones para | os paises
receptores>.

39. Eneste contexto, debe prestarse especial atencion alos sectoresy actividades en que los
paises en desarrollo sin litoral presenten ventajas cuya plena explotacion requiere los sistemas de
distribucién y conocimientos del mercado mundia de que disponen las empresas
transnacionales. Un gemplo ilustrativo es el sector de lamusica. Aunque algunos paises en
desarrollo sin litoral tengan un sector musical nacional préspero*, la mayoria de las productoras
locales son pequefias y no cuentan con |0s recursos necesarios para establecer relaciones con las
redes mundiales de distribucion ni para acceder alos mercados mundiales. Las empresas
transnacionales de medios de comunicacion podrian tener interés por esos paises.

40. Losvigesy € turismo constituyen una categoria especial del sector de los servicios que no
estan afectados por la distanciay merecen especial atencién. Muchos paises en desarrollo sin
litoral tienen enormes bellezas naturales que, con la necesaria infraestructura de apoyo (hoteles,
aeropuertos, etc.), pueden convertirse en importantes atracciones turisticas. En 1999, el total de
turistas que visitaron los paises en desarrollo sin litoral fue de 7 millones en comparacién con

22 UNCTAD (2000). Investment Policy Review of Uganda. Ginebray Nueva York,
NacionesUnidas (UNCTAD/ITE/IIP/Misc.17).

23 Uganda. Forbes 17 (febrero de 2003), 1 a 14.

24 UNCTAD (2002). Electronic Commerce and Music Business Development in Jamaica:
A Portal to the New Economy. Ginebray Nueva Y ork, Naciones Unidas
(UNCTAD/ITE/TEB/8).
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los 13 millones que recibieron los pequefios Estados insulares en desarroll0?°. El turismo
regional parece ser particularmente atractivo, sobre todo en Africa donde hay muchos paises en
desarrollo sin litoral con fronteras comunes. Por gjemplo, de Rwanda un turista puede llegar a
las atracciones turisticas de Uganda en menos de dos horas y alas de Tanzania en menos de diez
horas, todo por carreteras rel ativamente buenas?®.

41. Otramanera como los paises en desarrollo sin litoral pueden promocionar |os aspectos
positivos que no dependen de |os costos de transporte es e fomento de sectores y actividades
(por gemplo, flores cortadas, frutas y verduras) que utilizan el transporte aéreo para la entrega de
los productos. En este marco, queda margen para posibles arreglos regionales entre |0s paises en
desarrollo sin litoral vecinos que, en algunos casos, son demasiado pequefios para dedicarse a
esas actividades por su cuenta. Los inversores privados estan especialmente bien situados para
responder a las necesidades surgidas de esas iniciativas.

42. Politicasde atraccion dela lED que se beneficiaran delaintegracion regional: End
vinculo entre laintegracion regional y la captacion de la |ED existen tanto aspectos selectivos en
la oferta como en la demanda. Desde € punto de vista de la demanda, muchos paises en
desarrollo sin litoral son pequefios en cuanto a la importancia del mercado pero, s llegan a
concertar acuerdos regionales, aumentan su capacidad de captacion a ofrecer acceso aun
mercado mayor que el propio. En esos casos, se convierten en atractivos para las inversiones
gue buscan mercados porgue la reduccién o eliminacién de arancel es aduaneros y otros
obstacul os entre los paises de la region permite alos grandes inversores atenderlos como si
fueran un solo gran mercado. La subregién del rio Mekong (que abarca la Republica
Democrética Popular Lao, pais en desarrollo sin litoral) es un gjemplo de esta integracion.

43. Desde @ punto de vista de la oferta, la integracion regional permite alos principales
inversores aprovechar las ventgjas de la region como centro de produccién repartiendo las
actividades de valor afiadido entre los distintos miembros. Los paises en desarrollo sin litoral
pueden tratar de complementar sus actividades con las de |os paises vecinos, y de atraer
inversiones que los beneficien. También pueden iniciar programas conjuntos de promocién de la
IED con sus vecinos mas proximos a fin de beneficiarse de las ventajas comparativas de cada
uno y fomentar lainversion en toda la regién en su conjunto. Boliviay Paraguay son gjemplos
de paises en desarrollo sin litoral que han utilizado su estrecha integracion regional para mejorar
su capacidad de superar las limitaciones geogréficas. La participacion de estos dos paises en €l
Mercado Comun del Sur (MERCOSUR) reduce considerablemente |as repercusiones negativas
de ladistancia que los separa del mar. La creacion de corredores regionales de transporte y la
adopcion de regl amentos comunes en materia de normas pueden ser importantes elementos de
esas iniciativas®’. Una condicion indispensable para que esas iniciativas tengan éxito es eliminar

25 World Bank (2002). Economic Indicators 2002. Washington, D.C., Banco Mundial.
26 Uganda. Forbes 17 (febrero de 2003): 1 a 14.

27 UNCTAD (2002). Medidas especificas relacionadas con las necesidades y los problemas
particulares de los paises en desarrollo sin litoral: proceso de preparacion de la Reunion
Ministerial Internacional sobre la Cooperacion en materia de Transporte de Transito. Informe
del Secretario General de laUNCTAD (UNCTAD/A/57/340).
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todos los obstaculos a libre trénsito de las mercancias y |os factores de produccion entre los
paises interesados.

44. En un sentido, la desventaja geogréfica de los paises en desarrollo sin litoral puede
constituir una ventgja una vez que forman parte de un acuerdo regional de integracion:

la situacién mediterrdnea del pais sin litoral significa muchas veces que éste ocupa una posicion
central en laregiéon. Por giemplo, Uzbekistén se encuentraen el centro de laregion de Asia
central; el Paraguay ocupa una posicion semejante en Américadel Sur; la situacion de Etiopia
permitiria a los inversores utilizarla parallegar a nortey a este de Africa; y la ubicacion central
de Uganda facilita e acceso alos paises del Africa oriental. Su situacion de centro de unaregion
constituye una ventagja natural que permite a estos paises convertirse en gje de la actividad
regional y centro natural a partir del cual atender a toda la region.

2. Opcionesde palitica a nivel de pais

45. Si bien los paises en desarrollo sin litoral tienen en comun la caracteristica geografica de
una ubicacién algjada del mar y los puertos, en otros aspectos importantes son
considerablemente distintos entre si. Estas diferencias deben tenerse en cuenta a formular las
politicas. En cierta medida, la megjor manera de superar la desventagja geogréfica varia de un pais
aotroy reflgjala diversidad de sus ventajas competitivas y comparativas y la necesidad de
adaptar |as respuestas de politica en cada caso.

46. Algunos paises en desarrollo sin litoral pueden gozar de una ventgja importante por
hallarse cerca de mercados muy atractivos. Por gemplo, en Asia, Bhutan esta a lado de la Indig;
Nepal se encuentra entre Chinay la India; la Republica Democrética Popular Lao limita con
China; y Kazajstan y Mongolia se hallan entre Chinay Rusia. En Africa, Botswanay Lesotho
tienen fronteras con Sudafrica. Los paises en desarrollo sin litoral situados a proximidad de
mercados atractivos pueden aprovechar su situacién de dos maneras.

47. En primer lugar, pueden tratar de ofrecer inversiones que atiendan a mercados importantes
y atractivos a partir de localizaciones dentro de sus economias. Por giemplo, para Lesotho y
Swazilandia el hecho de ser vecinos de Sudafrica durante |os afios del apartheid, a fines del
decenio de 1980 y comienzos del de 1990, resultaba una ventaja, puesto que la mayoria de las
inversiones en estos dos paises correspondian a inversores que trataban de acceder a gran
mercado de Sudafrica eludiendo |as sanciones econdémicas®. Lesotho y Swazilandia han seguido
beneficidndose, pues muchos inversores mantienen sus operaciones y siguen reinvirtiendo sus
ganancias en esos paises. A mediados del decenio de 1990, las utilidades reinvertidas
representaban aproximadamente e 90% del total de las entradas de |ED en Swazilandia.

A medida que mejore la economia de Sudéfrica, |os paises vecinos se beneficiardn notablemente
del aumento de la demanda de sus exportaciones. Alrededor del 75% de las exportaciones de
Swazilandia se dirigen a Sudéfrica, en gran parte a través de empresas transnacionales que
utilizan a Swazilandia para atender a mercado sudafricano que cada vez es més importante®.

28 Busu A. and Srinivasan K. (2002). Foreign Direct Investment in Africa: Some Case Sudies.
Working Paper WP/02/61. Washington, D.C., Fondo Monetario Internacional.

29 World Economic Forum (2000), African Competitiveness Report 2000/2001. Nueva York y
Oxford, Oxford University Press.
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Del mismo modo, varias empresas transnacionales de automotores (por g emplo, Volvoy
Hyundai) establecieron fabricas en Botswana durante el decenio de 1990 afin de atender a
mercado sudafricano®.

48. Lasegunda manera como pueden beneficiarse los paises en desarrollo sin litoral con
vecinos atractivos es facilitando la |ED procedente de éstos. Por gjemplo, la mayor parte de la
inversion extranjera en Nepal, con gran diferencia, proviene de la India, que es un pais vecino.
En 1999, mas de un tercio del monto acumulado de lalED en Nepal, que era de 14.000 millones
de ddlares, procediade laIndia. Aproximadamente el 80% de lalED que ingresd en Botswana a
fines del decenio de 1990 provenia de Sudéfrica, pais vecino con e que Botswana mantiene
estrechas rel aciones econémicas®. Sudéfrica también es el mayor inversor individual de la
vecina Zimbabwe y represento alrededor del 20% de la |ED que llegb a Zimbabwe a fines del
decenio de 1990.

49. Los paises en desarrollo sin litoral con grandes vecinos pueden resultar particularmente
atractivos cuando las empresas transnacionales intentan adaptar su oferta (por g emplo, de
programas informaticos y sitios web) a los paises grandes. Por gjemplo, Bolivia podria ser un
centro adaptado a los usuarios de América Latina, o Afganistan alos de laregion de la
Organizaciénde Cooperacion Econdomica (OCE).

50. Aunque muchos paises en desarrollo sin litoral son pequefios, muchos otros tienen una
extension considerable y mas de 20 millones de habitantes. A esos paises les puede interesar
captar inversiones destinadas al mercado local que puede beneficiarse de los obstacul os naturales
ala competencia con las exportaciones extranjeras creados por la distanciay los costos de
transporte. En esos casos, la ubicacion geogréfica pasa de ser una desventagja a convertirse en
ventgja para captar lalED. Un estudio de las empresas transnacionales indias que tienen
operaciones en Nepal, iniciado a comienzos del decenio de 199032, puso de manifiesto que la
abrumadora mayoria de las inversiones estaba orientada al mercado nepalés, mientras que solo
el 14% tenia por objeto exportar la produccion a otros mercados. Otro 14% se efectud por
ambos motivos (es decir, en busca de mercados y de exportaciones). De la misma manera, en un
estudio de més de 400 inversores en e Africa subsahariana, |a prestacion de servicios en €
mercado local era e primer motivo de las inversiones en Etiopiay Uganda®:. No obstante,
teniendo en cuenta el reducido poder adquisitivo de muchos de los paises en desarrollo sin litoral
mas grandes, la promocion de esas inversiones debe planificarse cuidadosamente, orientando

30 Corporate Location (1994). Botswana. An Objective Sudy of Investment Conditions.
MiltonKeynes (RU), Century House Information.

31 Corporate Location (1994). Botswana. An Objective Sudy of Investment Conditions.
MiltonKeynes (RU), Century House Information.

32 Chitrakar RC (1994). Foreign Investment and Technology Transfer in Developing Countries:
Motivating Factors and Financial and Economic Performance in Nepal. Aldershot (RU),
Avebury.

33 ONUDI (2002). Foreign Direct Investor Perspective in Sub-Saharan Africa: UNIDO Pilot
Survey in Ethiopia, Nigeria, Uganda, United Republic of Tanzania. Viena, ONUDI.
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lalED a zonas donde el poder adquisitivo de la poblacién cree una demanda local suficiente para
apoyar esas actividades.

51. Algunos paises en desarrollo sin litoral gozan de un acceso comercial favorable de algunos
paises desarrollados a causa de sus vinculos historicos (por gemplo, la Convencién de Loméy
los Acuerdos de Cotont que la sucedieron, entre el Grupo de Estados de Africa, & Caribey el
Pecifico y la Unién Europea). Esta circunstancia los convierte en lugares atractivos para
determinados tipos de |ED dedicadas a la exportacion, sobre todo en relacion con productos con
bajos costos de transporte. En efecto, algunos paises en desarrollo sin litoral han tenido mucho
éxito en este sentido. Por gjemplo, méas del 90% de la|ED que llega a Lesotho se destinaala
fabricacion parala exportacion. En la actualidad se presenta una oportunidad especia a algunos
paises en desarrollo sin litoral africanos que pueden beneficiarse de las ventajas que ofrece la
African Growth and Opportunity Act (AGOA) (Ley de oportunidad y crecimiento para Africa),
aprobada por e Congreso de |os Estados Unidos de América en 200034, En virtud de dichaley,
hasta 2008, 33 paises africanos, muchos de los cuales son paises en desarrollo sin litoral, podran
exportar alos Estados Unidos de América la mayorfa de las mercancias exentas de derechos™.
De esta manera aumenta €l interés por estos paises como localizacion de lalED dirigidaala
exportacion, destinada a ventas en los Estados Unidos de América, incluso por las
transnacionales de los Estados Unidos que buscan lugares donde producir a bajo costo productos
gue luego venderan en su propio pais.

52. Aparte de esas diversas opciones que deben examinar |os paises en desarrollo sin litora, €
éxito de la captacion de inversiones de cualquier tipo exige una politica de IED que instaure un
entorno propicio paralas inversiones. La mayoria de los paises en desarrollo sin litoral ha hecho
grandes avances en esta materia durante el Ultimo decenio.

[11. MEDIDASINTERNACIONALESDE APOYO

53. Aunque los paises en desarrollo sin litoral y de transito tienen la responsabilidad
primordial de aplicar medidas para fortalecer sus esfuerzos de cooperacion y colaboracion, la
comunidad internacional, en particular las instituciones financieras y de desarrollo, deben prestar
mas apoyo afin de que esos paises puedan tratar efectivamente sus problemas y necesidades de
transporte de trénsito. De los paises en desarrollo sin litoral, 16 han sido clasificados por las
Naciones Unidas como paises menos adelantados y, teniendo en cuenta que la mayoria de los
paises de transito son paises en desarrollo con graves problemas econdémicos, la ayuda financiera
de la comunidad internacional es decisiva para la creacion 'y el mantenimiento de la
infraestructura fisica. Por consiguiente, es necesario invertir latendencia a la disminucion de la
financiacion externa, sobre todo la ayuda oficia al desarrollo, y fomentar mayores inversiones
del sector privado asi como |0s recursos empresariales.

34 Trade and development: No silver bullet. The Economist, 18 de enero de 2003, pags. 69 a 70.

35 Uganda. Forbes 17 (febrero de 2003): 1 a14.
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54. Teniendo en cuenta gque los planes exclusivamente privados de financiacion pueden no ser
viables en muchos paises en desarrollo sin litoral y de transito, se invita ala comunidad
internacional a apoyar también nuevas formas de financiacion, como las siguientes:

los fondos de riesgo regionales que utilicen las subvenciones de organizaciones
multilaterales para pagar las comisiones de direccion y las tasas de desarrollo de
determinados paises 0 proyectos y contribuir a fomentar €l interés en proyectos de
infraestructura mas arriesgados, reduciendo € riesgo para el desarrollo;

la participacion en el capital social delasinstituciones financieraslocales, cuando
unainstitucion extranjera adquiere acciones en un determinado banco que concede
préstamos a pequefios proyectos de infraestructura;

la cofinanciacion supone préstamos paralelos a un proyecto de infraestructura por una
institucion financiera multilateral y e banco local;

los préstamos inter bancarios suponen que unaingtitucion extranjera conceda un
préstamo alargo plazo a un banco local para financiaciones a término de pequefios
proyectos de infraestructura.

55. Lacomunidad internacional, en particular los paises donantes y las instituciones
financieras y de desarrollo, deben fortalecer su apoyo alos programas de cooperacién técnica en
el sector del transporte de transito concebidos para mejorar la capacidad humana y tecnoldgica
de los paises en desarrollo sin litoral y de transito. Los programas de cooperacién técnica de
laUNCTAD, entre ellos e SIDUNEA (Sistema Automatizado de Datos Aduaneros) y € Sistema
de Informacion Anticipada sobre la Carga (SIAC), que han contribuido de manera importante a
mejorar el transporte de transito de los paises en desarrollo sin litoral y sus vecinos de transito,
deben seguir dando prioridad a este grupo de paises, y sobre todo a las regiones que aln no se
han beneficiado de ellos.

56. Comercio internacional. EnlaDeclaraciéon del Milenio, los Jefes de Estado y de
Gobierno se expresaron en favor de "un sistema comercial y financiero multilateral abierto,
equitativo, basado en normas, previsible y no discriminatorio”. Corresponde ala comunidad
internaciona promover €l logro de este objetivo de desarrollo en el marco del programade
trabajo de Doha paralograr resultados de desarrollo que sean econdémicamente significativos, en
particular en las esferas de interés para los paises en desarrollo sin litora y de trénsito.

57. Productos basicos. En e plano internacional, un esfuerzo concertado de |os gobiernos de
los paises en desarrollo sin litoral, en colaboracion con los organismos pertinentes de las
Naciones Unidas, las instituciones financieras multilaterales y la comunidad de donantes, podria
iniciar un programa integral alargo plazo para ayudar alos paises en desarrollo sin litoral a
aumentar su parte de productos agroalimentarios y minerales con valor afiadido.

58. Politica de competencia. El apoyo internacional alos paises en desarrollo sin litoral y de
transito en cuestiones de competencia debe implicar la creacion de marcos adecuados para €
didlogo, asi como la complementariedad y la interaccion en relacion con la asistencia técnica.
La creacion de capacidad debe tener por objetivo aumentar al maximo la funcién de la politica
de competencia en la concesion de licencias comerciales, la privatizacion, las licitaciones y €l
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otorgamiento de concesiones sobre la infraestructura, teniendo en cuenta los factores de
eficiencia; la asistencia técnica relacionada con la redaccion y aplicacion de la legidacion de la
competencia o la reglamentacion sectorial; y e fortalecimiento de las instituciones.

59. Comercioy medio ambiente. Los paises desarrollados y |as organizaciones
internacionales deben integrar en sus programas de creacion de capacidad la ayuda a los paises
en desarrollo sin litoral en la formulacién de politicas ambiental es adaptadas a las condiciones
nacionales; la adopcion de métodos de produccion ecol 6gicamente racionales; y la adquisicion
de latecnologia y la infraestructura que son necesarias para prevenir y disminuir la
contaminacion, asi como para aumentar el consumo eficiente de los recursos naturales y reducir
la desertificacion.

60. Lacomunidad internacional debe reconocer las necesidades especificas de los paises en
desarrollo sin litora y prestarles la asistencia necesaria para superar su situacion geogréfica.
Esta asistencia, en particular, debe vincularse a desarrollo de lainfraestructura de

telecomuni caciones que permita a los paises en desarrollo sin litoral participar en laincipiente
economia mundia basada en el conocimiento y captar lalED que fomente actividades no
afectadas por la distancia. También se necesita asistencia para fortalecer las agrupaciones
regionales de integracion que permitan a los paises en desarrollo sin litoral participantes exportar
sus productos y servicios.



Anexo

LA IED EN PAISES EN DESARROLLO SIN LITORAL EN COMPARACION CON PEQUENOS

ESTADOSINSULARES EN DESARROLLO, PAISESMENOS ADELANTADOS, OTROS PAISES

EN DESARROLLO, PAISES DESARROLLADOSY EL MUNDO EN SU CONJUNTO
(PROMEDIOS AGRUPADOS)

Entradade Monto
IED como | Entrada Entrada de IED, Entradade | . iado UNCTAD
delED i 4 IED, anual indices’
; ' (en millones de délares) ' Indices , 1999-2001
porcentaje de . C de entrada
. : délares crecimiento
Grupos de paises formacion per cépita medio delED
brutade X i i . millones i
capital fijo (promedio gggn;g'o% Prgg(‘)ef' 0 | (porcentaje), d(e ddlares), | Potencial es’ R?al ||za(;os
' 2 - , valor
2001 1992-2001) 1996-2001 2001
Paises en desarrollo sin litoral 24,5 13 4.647 5.511 -1,6 41.563 0,113 1,189
Pequefios Estados insulares en desarrollo 31,0 254 14.415 12.658 -3,4 152.604 0,201 2,193
Paises menos adel antados 6,8 5 3.611 4,645 8,3 41513 0,099 0,663
Otros paises en desarrollo 12,0 36 164.346 184.459 8,0 1.932.052 0,188 0,893
Paises desarrollados 11,0 488 541.757 509.760 30,5 4.504.121 0,388 0,998
Total mundial 114 100 747.939 740.232 22,6 6.816.849 n.a 1,000

Fuente: BasededatosdelaUNCTAD.

" El indice de entradas efectivas de | ED se define como larelacion entre la parte de las corrientes mundiales de IED correspondiente a un paisy su participacion
en el PIB mundial. El indice de potencial de atraccion de |ED se calcula como promedio no ponderado de los valores normalizados de 13 variables: tasade
crecimiento del PIB, proporcion del PIB correspondiente alas exportaciones, lineas tel efonicas por cada 1.000 habitantes, uso de energia comercial per capita,
proporcion de los gastos de investigacion y desarrollo en el ingreso nacional bruto, proporcion de estudiantes de tercer ciclo en la poblacion, riesgos politicosy
comerciales del pais, monto acumulado de entradas de la |ED mundial, y la proporcion de operaciones de fusiones y adquisiciones privati zadas mundial es.
Ninguno de estos dos indices tiene por fin ofrecer un modelo global que explique las decisiones respecto de las localizaciones de las empresas transnacional es ni
medir los efectos de lalED en las economias receptoras. Los promedios presentados en este cuadro corresponden a 140 paises para | os cuales se dispone de datos

sobrelosdosindices. Lalistadelos 140 paisesfiguraen el capitulo || de UNCTAD, 2002.

" El puntaje puede variar de 0 a 1.
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