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PRESENTACION

El presente trabajo, tiene por objeto tratar el tema “"Problemdtica del trans
‘porte desde el punto de vista de los procesos de integracifn” aserx presentado an
" te el Primer Congreso del Transporte a realizarse en la ciudad de Buenos Alres,

Argentina, entre los dfas 30 de mayo y 4 de junio del presente afio. -

El tema ha sido tratado en forma gemeral con el propSsito de que sirva de
marco referencial al tratamiento de los temas especificos a ser presentados en el
Congreso y que tienen relacidn con los, esquemas de integracisn del Grupo Andino,
Mercado Comln Centroamericano y CARICOM. S L : ' '

_ .Asim_ismo, se pretende que el documento presente las pr_incipﬁles 1fneas de
preocupacién que podrfan ser materia de los debates en el seno del Seminario

“Transporte e Integracién" organizado por la ALADI como parte integrante del Area.
IX "El Transporte y la Integracidn”. - ' '

 Finalmente, el trabajo fundamenta que la conceptualizacifn del transporte y
1as relaciones econdmicas de intercambio son partes integrantes de un solo esque -
‘ma tebrico-prictico, lo cual determina que en el desarrollo del tema se hayan c¢ru
zado sostenidamenta los aspectos de comercio y de transporte. '

/
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INTRODUCCION

Es generalmente aceptado que las bases para la integracifn latincamericana
son de orden econdmico y politico. En cuantoalo primero, el comercio, el intercam.
blo y la complementaridad de recursos son factores adecuados paradefinir esquemas
{utegracionistas; sin embargo, poco de lo dicho puede ser efective =i, en cunanto -
a 1o segundo no hay una explIcitae implicita voluntad polftica de integracién,

A_simisimo. es reconocido a nivel regional que la estructura socio-econdmica,
la actividad productiva, el potencial aprovechado de sus recursos, los procesos
de industrializaciSn y urbanizacidn y los esquemas de integracidn fIsica, presen
tan, alin, un nivel incipiente de integracidn en América Latina.

. Desajustes en el desarrollo y la disparidad tecnolSgica entre los proceaos
productivos de los palses de la regién y la desarticulacidn de las redes de trans
porte hacen muy diffcil una efectiva integracifn econdmica de base productiva,
ello se debe en gran medida, a limitaclones en la oferta industrial, a una estruc
tura diferente de los costos de producciﬁn e Iintercambio, y a las cond:lc:lonea de -
_ la base infraestructural y productiva de loa pa!ses. '

Por otro, se ha sefialado que el desarrollo de América Latina debe pasar ne
. cesariamente por un proceso de integracifn econdmica de sus paises, sin embargo,
conviene diferenciar conceptualmente el proceso de integracifn econdmica del pro
ceso de integracién del transporte. Ambos distinguen dos planos: el primero es de
naturaleza estructural, mientras el segundo es de cardcter técnico. Sin embargo,
la integracisn econdmica, necesariamente, implica la integraciﬁn del transporte,
es decir, la multimodalidad de los sistemas.

El transporte desde el punto de vista de los procesos de integracidn debe
ser ttatado entonces desde tres grandes enfoques: :

- El1 enfoque global, que ubica a transportes como resultante ¥y ‘condicionante de
los procesos y términcs de intercambioc, cuya dinfmica espacial adn inercia la
desarticulacidn de Amé&rica Latina.

- El enfoque intermedio, que identifica las condiciones y posibilidades del pro
ceso de integracidn, y dentro de €l, ubica el sistema de transportes (%) como
instrumento que moviliza los flujos de carga; y en este mismo nivel. la proble
mitica de la facilitacifn del transporte y del comercio.

- El enfoque especifico, finalmente, que permite analizar los aspectos técnico-—
.operativos del transporte dentro del "enfoque de sistemas para estudiar el trans
porte y sus particularidades en la infraestructura, el parque y la flota. las
empresas y la produccitn de servicio.

En base a8 lo expuesto, e.1 presente trabajo intenta brevemente sintetizar los -
tres enfoques mencilonados, en el marco de las condiciones econdmicas que reqiiere
el proceso de integracidn; la informacifn actualizada (**) no permite un mayor de

-garrollo aralftico que el presentado.

(*) Sistema de Transportes scongidera en conjunto 1_o§ modos terrestre, aéreoy acud
tico, asimismo, los aspectos relativos a infraeatructura, parqueo flota y pro
visién de los servicios en cuyo rubro se incluyen los esquemas empresariales.

(*%) Se observa que en general, no existe informacidn sobre los intercambios en tone
ladas y sobre los aspectos de transporte, lo suficientemente homogeneizada y ac
tualizada a un solo afio base reciente; el aio que presenta mayores datos uti
les es 1975 y en algunos casos 1980. y
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1 - ANTECEDENTES

Procesos de iﬁ;gg;aciﬁn

Algunos autores han denominado a 1a iﬁtegracién como un proceso de esla
‘bonamiento estructural entre las actividades bfsicas de universos que han man
tenido desarrollos separadoa.

' Otros autores sefialan que integracidn écon&uica'aupoha. 'primn:o.' econo
mias complementarias y proporcionadas; segundo, vinculacifn geogréafica; y ter

cero, similares niveles culturales (1); a estae definiciones podrfamos incluir

équidistancia de los niveles de desarrolle econSmico y, esencialmente, deci-

. 816n politica que le impulse.

Existen modelos cldsicos de procesos de 1ntegrac16n esconSmica contemporad
nea. Entre los mds importantes se encusntran en Eurcpa: la Comunidad Econdmi

. ca Europea, la Asociacifn Europea de Libre Comercio y el Acuerdo de los Pafses

‘del CAME; la primera, supone 1a adopcién del principio de 1la "Unidn Aduanera”,

el segundo la de "Zona de Libre Comercio", y la tercera de integracidn polfti

- co-econdmica; la diferencia entre las dos primeras fue que la Comunidad Econd

mica Europea, ademiis de suprimir las barreras aduaneras, suponia el tratamien
to arancelario comin con terceros palses, impulsando la conveniencia de for
mular una politica comiin en los sectores agricola y de transportes (2).Los re
sultados, han significado el desarrollo de fuertas lazos de cooperacidn y es
pecializacidn entre los palses miembros. S

En América Latina los acuerdos de integracidn se inician como proceso, a

partir de 1960 con la creacisn de la ALALC o Asociacifn Latinoamericana de Li

bre Comercio, posteriormente se desarrollaron el Tratado del Mercado Comiin Cen

~ troamericano MCCA (1962); el Tratado de Comunidad EconSmica del Caribe (1&__68)?

y el Acuerde del Grupo Subregional Andine o Junta del Acuerde de Cartagena
(1969) . : : - .

Las condiciones del comercio mundial no propiciaron en la década del 60,

. avances significativos en los procesos de integracidén de la regidn que trata

mos, ello se debis a la expansién de las economias de los pafses industriali
zados, que impulsaron, el crecimiento hacla afuera de los paises de América La
tina. ' :

El d&bil intercambio entre los paises de América Latina, se debe histdri
camente a su estructura social’y econdmica y a su organizacidn espacial, con

- dicionadas, en el orden econbmico, social, cultural y administrativo, por' la

hegemonizacidén intermediaria de las sub-metrSpolis regionales de Buenos Aires,
Rfc de Janeiro-Sdo Paulo, Santiago-Valparafso, Lima, Guayaquil-Quito, Bogotd,

Caracas y México.

vE

La economla de la regién, se ha caracterizado por un crecimiento = inorgd
nico y desarticulado. Cada polo tradicional y su drea de sustentacidn se han
desarrollado aisladamente s través de impulsos extranacionales y extrarregic
nales, presentando asi serias dificultades para estructurar entre paises, eco
nomfas complementarias.(Mapas 1 y 2). ' -

/-
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De esta forma, se diferenci#n'grandes espacios subregionales (*), cuyos
modelos de organizacién han variado desde esquemas transverasales enclave-puer

E to, en espacios geograficamente lineales caso de Perd, Chile,Venezuela; esque

‘mas con ejes internos colectores y extraccidn hacia puertos de exportacifn,ca
so de Ecuador, Bolivia y México; y eaquemas radial-concéntricos polarizados,

- caso reclentemente Brasil, cuya polarizacibn radio-concéntrica se estructura
" en el eje Brasilia-Rfo de Janeiro-8ic Paulo. (Mapas 1 y 2).

El transporte, dentro de éstos aaquémas, asume diversos procesos'.de im
plementacifn; hasta cuando la economfa inglasa mantuvo fuertes enlaces con log
paises de Amfrica del Sur, los esquemas de transporte fueron principalmente fe

”rraviario—portuarios entre las submetrdpolis continentales y sus &reas de sus

tentacibn.

Pese a las dificultades de base sefialadas, los brocasoa de' iﬁtegfdci&n

‘en América Latina han impulsado crecientes corrientes internas de intercambio.

Este crecimiento significé el incremento del quantum, y la relativa ortenta

" ei8n a la estructura del intercambio intrarregional. El comercio intrarregio -

nal pasS desde el 8 por ciento en 1961, hasta representar el 16 por ciento de
las exportaciones latinocamericanas en 1980; 1a participacién de los productos

‘manufacturados en los intercambios entre los palses miembros de la ALALC, pa

.2.

' _'garon desde el 23 por ciento al 48, S_por ciento durante dicho perfodo.

Importancia del transporte

Desde la formulaci&n de la Comunidad Econfmica Europea, hasta las mis re
clentes experiencias en Am&rica Latina, el transporte ha significadOtulinatru
mento esencial en los procesos de integracin. La Comunidad Econfmica Europea
incluy8, en el Tratado de Roma (**), una Politica Comfin de Transporte PCT. Con
énfasis en el reconocimiento de la traseendeucia de los precios, el acceso en
la compeénsacifn global de los intercambios y, el manejo de los subsidios que
debia considerar las condiciones de 1as empresas de transporte (3).

En la medida que el transporte ha servido como instrumento e.xtractivo de

" Am€rica Latina, ha forzado regulaciones econdémicas extractivas, axiales, desi

guales y desarticuladas entre sI. Ello se demuestra, con el excesivo creci

‘miento del transporte maritimo en el intercambio intrazonal.

~(*) Robert Brown (1) define nueve espacios que son los siguientes. (Mapa 3)

Regién I. Corazdn industrial de AmSrica del Sur.
Regién I1I. Area de sustentacidn.

Regidn III. Chile. :

Regifn IV. Litoral y cordilleras de Perd y Boltvia
Regifn V. Vertiente oriental de los Andes.

Regién VI. Colombia y Venezuela. '

Regién VII. Ecuador.

RegiSn VIII. La Cuenca Amazdunica.

Regién IX. Noroeste brasilero.

(**) Titulo IV. Tratado de Roma, 1959.

v
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La importancila del transporte para la intagraci&n de América Latina,radi

' ca en que permiten llegar a lograr los siguientes resultados:

- Expansisn del espaclo naciomal y la incorporaciSn de sus recursos naturales
al circuito de los intercambios econdmicos de Amériéa Latina.

C- Continuidad efectiva de loa especlos ecan&micos 1ntrarragiona1es<xuala aper

tura de vias de integracidm interna y, en el acortamiento-de diatancias cos
tos y accesos para fortalecer los vinculos econfmicos.

‘= Consolidacién de actividades econdmicas camplamentarias y activadas por los

flujos internacionales de transporte, hacia sistemas urbanos nis armdnicos
y balanceados en la escala nacional.

- Desarrollo de actividades econfSmicas que inciden significativamenteeulel ba
lance comercial de los paises.

- Desarrollo de actividades econfmicas complementarias en los sectores de la
produccién industrial del transporte, de los servicioa y en el sistema de
distribucién de las mercancias.

- Fortalecimiento de condicipnes de seguridad nacional y regional, toda vez
que un sistema de transportes moderno (infraestructura, parque:;servicios),
¥ en expansidn, garantiza condiciones autﬁnomas. .

3. Organizacifn espacial y redes de transporte

| La extensidn de las redes fefroviariés y la base econfmica de expoftac:l&n,

‘incidieron, junto con mecanismos econdmicos en el grado y modelo de desarrollo

e integracidn de los territorios nacionales (%),

Asi tenemos que la construccidn de la Carretera Panamericana terminada en
la década del 50, no obedecid a los criterios de orden econdmico,sinc que por
el contrario su inspiracidn se sustenté en la doctrina de Monroe, que habien
do sido propuesta en 1823, recién se implementa con ocasidn de la hegemonfa de
Estados Unidos en el continente.

De todas formas, la Carretera Panamericana, al vincular los palses permi
ti8 el crecimiento econ&mico y algim incipiente proceso de industrializaciém.

A la fecha, el esquema de la Carretera Panamericana estd culminado (con

. excepcién del "Tapdn del Darién"), plantedndose actualmente nuevos esquemas

viales, tales como la Marginal Bolivariana de 1la Selva, la Carretera Transama
zbnica y otras transversales interoceénicas.

Los acuerdos subregionales han impulsado ademds, las definiciones de otras
redes fundamentales, como la Red Basica de Transporte del Cono Sur,el Siatema
Troncal Andino de Carreteras, y Acuerdos de Integraciﬁn de Tranaporte en la
Cuenca del Plata. . :

(%) La financiacién de las redes ferroviarias fueron contratadas en el siglo XIX

por los estados sudamericanos a los ingleses, los altos intereses, las conce
ciones de tierras, el derecho de expansifim de ramales y el incumplimiento de
la deuda ferroviaria propiciaron que en pocos afios a fines del siglo XIX los
ferrocarriles pasen a poder de empresas inglesas ... Galeano, Eduardo - "Las
venas abiertas de América Latina", ed. 5.XXI, Argentina - 1971.

1
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Existe una suerte de interdependencia mﬁtua entre la Organizacidn Espe-
cial y las Redes de Transporte, y &sta juega un papel decisivo en el- rellemo
y qonaolidaci&n de los espacios interiores de los paises. :

Fn cuanto a las redes de transporte, &stas forman en la escena sudamerl
cana, una malla incomplata cuyas caracteristicas generalas son ias giguientes:

~ Fragmentacisn parcelada al evolucionar y expandirse desde afuera hacia aden
tro a partir de los ejes "puerto-enclave" de cada pais.

- Disparidad ffsica al presentar empalmes binaciocnales con caracterfsticas di
sTmiles en sus especificaciones t&cnicas (¥%).

- Discontinuidad fisica de algunos segmentbs de las redes_ferroviariaa)rcar;g'
tera. : o . .

- Falta de_éoordinaciﬁn intermodal, pbr efecto de que las redes de carrétera;
ferrocarril y sistemas fluviales tuvieran como Ginica referencia la continui
dad portuaria. . : . .

- Observando las redes de transporte en conjunto, Mapa 1, se aprecia el es
quema siguiente: ' : '

- Una fuerte consolidacién de transporte carretero periférico al continente,
_ denominado Carretera Panamericana la cual corre paralela al PacIfico desde
Caracas, con empalme a Panamf, y a lo largo de los Andes Colombiano y Ecua
toriano, la costa peruana y chilena hasta Santiago-Valparaiso por donde in
‘gresa a Buenos Aires y a Montevideo siguiendo paralela al Atléntico hacia
Rfo de Janeiro. Esta carretera presenta ramales hacia Bolivia y Paraguay.

~ Un complejo polimodal no 1nté.g'rsdo, ubicado en la Cuenca del Plata y que cuen
" ta con una fragmentada red ferroviaria, una red carretera incompleta y con
rios navegables parcialmente aprovechados para la navegacidn.

- Un eje amazdnico fluvial-carreterc con base én Brasil, que no es aprovecha
do en 1a escala multinacional entre Brasil y algunos paises del Grupo Andi
no, caso de Perii, Ecuador, Colombia y Venezuela, . -

- Tres sistemas de penetracidn radial-expansiva desde los ejes costeros de Bra
sil, Venezuela y Colombia apuntando hacia la entrada al Amazonas.

~ Se observa que todo este esquema no cuenta, salvo el caso del transporte
en el Cono Sur, con una polftica de concertacién multimodal del transporte in
ternacional. . S -

(*) Disparidad de empalme de trochas fertoﬁiafias. o carac£erI8ticasdisimilesde
carreteras con diferente capacidad de peso TM - eje. - :

v : .
v o ]

-
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IT - LOS TERMINOS DE INTERCAMBIO Y LA COYUNTURA INTERNACIONAL

1 La_politica ptoteccionista de los pafses 1ndustrializados

El proteccionismo. cOomo practica comercinldelps paisea 1ndustrializados
responde, entre otras causas, a las presiones de negoclar nuevos términos de
rélacidn por parte de los paisen en vias de desarrollo. El proteccionismo bus

. ca disminuir selectivamente, mediante barreras arancelarias yno arancelarias,
la afluencia de productos provenientes de log pafses envias de desarrolle, prin -
-cipalmente.

Lag alzas de las tasas arancelarias en ‘Estados Unidos, Europaerapén bus
can proteger al sector agricola y la pequefia y mediana industria. Las tasas -
arancelarias alcanzan 40 por ciento para fibras textiles; para alimentos pro
cesados su nivel llega al 70 por ciento en la Comunided Econfmica Europea vy
el JapSn, sclamente para los minerales y para industrias complejas se aprecia
menos del 10 por ciento de las tasas respectivas (4) (Cuadro no. 6).

La polrtica proteccionista afecta necesariamente los flujos de carga por
. _1a inestabilidad que provoca y los voldmenes de contrataci&n del tranmsporte,
' principalmente a empresas navieras. ' :

- Existen ademds barreras no arancelarias cuyo efecto puede ser mis diffcil
que las arancelarias; &stas se refleren principalmente a restricciones cuanti
tativas, de establecimiento de licencias, de cuotas o prohibiciones para las
1mportacionea, de normas aauitariaa, ate. .

Las barreras al comercio exterior de América Latina ha afectado y conti
" nuarén afectando el balance comercial, la capacidad de importacifnyvia la se
lectiva importacién y liberalizaciﬁn de la importacién de manufacturas, afec
ta en iltima instancia la base productiva de los palses de la regidn; ello se
debe a que hacia Estados Unidos se destina el 46.7 por ciente de la carga a
granel, el 56.6 por ciento de la carga de combustible y el 44.2 por ciento de
~la carga general, correepondiendo a Europa los mayores. envios de combustible,
los que representan el 22.4 por ciento del total de envios de este rubro. Ja
 pbn, a su vez, recibe principalmente carga a granel, la misma que en un volu-
. men de 13.9 millones de TM representa el 86.3 por ciento del total de envios
- a Jap8n vy el 17.5 por cianto del total de exportacioues de los palses de 1la
ALALC (*) _

Entre 1970 y 1980 las emportaciones a los palses desarrolladoa crecieron

. desde 12.6 hasta 16.6 wil millones de USA d6lares de 1970, Esto representd el

74 por clento y el 66 por ciento del total exportade durante los wmencionados

afios. Las importaciones hacia el mismo grupo de palses crecieron durante el

‘mismo perlodo desde 13.9 a 22.4 mil willones de USA dSlares de 1970, represen

tando el 75.5 por ciento en 1970 y el 73 6 por ciento en 1980 del total de las
importaciones {5).

Lo anterior muestra que los saldos del 1ntercambio, ya en 1970,cran favo
rables a los paises desarrollados en 10.3 por ciento, pasandoaareprasentar_un
35 por ciento en 1980, incidiendo, esto, en el incremento, mediante financia
‘miento de las importaciones, en condiciones de endurecimiento de 1la deuda ex
terna, generando m&s tsrde procesoa de crisis en la mayoria de 103 pafses de

© 1la regidn ' :

(%) Ver cuadro no. 7A dal.ahexo eétadiético; 
- vf |
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2, La_ incidencia de las empresas'transnacionales

La estructura de las importaciones resulta ventajosa para los palses de
sarrollados debido a una fuerte participacifin de productos manufacturados que -
en 1970 repreaentd el 8.2 por ciento y en 1980 el 83.4 por ciento del total
de las importaciones provenientes de dichos palses (*). Dentro de este esque
w3, la Incidencla de las empresas transnacionalea resulta un aspecto esencial

_La CEPAL ha enfatizado que: (6)'

"La propiedad extranjera de las actividades relativamente wmis dindmicas
tiene variadas repercusiones en el sector externo de los pafises de la regidn.
Por de pronto se observa que la demanda de las importaciones proveniente de
las filiales de las empresas transnacionales no siempre obedece a las necesi

. dades t&cnicas de su produccifn. Esta tendencia a importar suele ir de la ma
. No con una renuencia a exportar que, en algunos casos, se sumawaprﬁcticas res

trictivas.

_ Como resultado en muchos: paIses iatinoamericanos ha surgido 1la pregunta

de si (las empresas transnacionales no estardn contribuyendo de manera impor
tante a acrecentar su déficit de balanza de pagos? ... La tercera parte de las
importaciones de los Estados Unidos desde pafses latinoamericancs se origina

' en filiales de empresas transnacionales eatadounidenses ... la proporcifn su
- be a mis de la mitad cuando se trata de manufacturas. ..., las importaciones

desde Estados Unidos; Rep@iblica Federal Alemana, ¥ el Japbn realizadas por fi
liales de sub-eumpresas transnacionales en México representaron el 74 Bl por
c¢iento y 94 por ciento las importaciones totales de estas filiales."

Los efectos deaarticulantes de las empresas transnacionales en el comer

| cio exterior de América Latina no solamente se refileren a los preciaa.inciden

adenﬁs, en la divisidn de mercado, restricelidn de exportaciones, hechos que.
han inducido a la presidn de los pafses en vias de desarrollo para que se adop

te un cddigoe de conducta de las transnacionales.

R correlacionamos_estructuralmente el volumen y los valores del intercam
bio de 1965 (**) encontramos que, el total del valor de las exportaciomes des

. de los palses de la ALALC (Cuadro no. 3) alcanzaron 9.385.7 miliones de USA
‘dflarea. El valor de 1las exportacionmes entre los palses de la ALALC alcanza

ron 841.6 millones de USA dSlares, lo cual representd el 8.9 por ciento, en

" tanto que les flujos a la ALALC alcanzaron 15.5 millones en Tﬁgrrepresentaron

al 6.97 por clento del volumen (TM) dé las exportaciones (Cuadros nos. 7 y 8).

]

Las eprrtacidnes hacié Estadoé Uﬁidda, no reflejan 1as'mismas proporcio

“'nas. puesto que con el 52 por cilento del volumen de exportaciones.el valor de

1las mismas representan apenss el 33.2 por ciento.

| Hacia Japdn,la relacién volumen-valor es mis equidistante pué_é conel 7.2
por ciento de la carga, se cbtiene el 5.6 por ciento del valor.

(*) Obaervacion del autor basado en los cuadros C y D del Anexo Estadfstico del

no. 7 Cuaderncs de CEPAL, dedicado a 'Las relaciones econ&micaaexternasde
Am€rica Latina en los afios ochenta", Santiago de Chile-1981.

t**) Este anilisis consiste en comprobar las diferencias globales .entre las pro

- vE

porciones que existen segiin origen-destino para, de un lado, carga en TM co
mo volumen y US$ como valor; este indicar, a nivel global muestra la valori
zacidn relativa de los términos de intercambio.

/]
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Hacia Europa la relaciﬁn volumen-valor refleja una relacién nis favora-
ble: el total de carga TM representa el 23.5 por ciento de los envios, en tan

to el valor de las mismas representa el 25 3 por ciento de los mismos.___

Ello muestra el carﬁcter cautivo del comercio controlado por las empresas

transnacionales; los precios de las transacciones son distorsionados en fun
cifn de los intereses y conveniencia de la casa matriz, rasultando en wuchos
CASOE, diferente de los que rigen en el comercio internacional.

1a palitica prnteccianista como se ha dicho anteriorusnte afacta 1a orga

':fniaaciﬁn y desarrollo del transporte de loa palses no 1ndustr1alizadoa, pues

vE

ocasiona la inestabilidad de los mercados de carga.

El control de las empresaa trananaciunales en el sector prinario expotta
dor de 1os pafses y en el sector manufacturero de sustitucién,da como resulta
do que la mayor parte de las exportaciones de granel y frigorifico sea trans
portada por grupes vinculados a las empresas tramsnacionales, afectando 1asem

. presas de la regibn; debe tenerse en cuenta que la mayor parte de las exporta
- ciomes controladas son de productos primarios. :

Quada pues. solamen:e. pdrte de laa exportaciones e 1mportacianea de car
ga general a cargo de los tranaportiatas nacianales. .

H
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11 - 103 PROBLEMAS INSTITUCIONALES
1 Lu barraral ne arancalarias

Bc ha sedalado que lxz base d. 1. :l.nl:cguc:l.&n lat:lnoanericma es da orden

- econSmico y politico. En cuanto & lo primero! el comercio, el intercambioyel

petencial an la complenentari.edad de recursos son factores gue delinean la pre

#48n que busca definir esquemas integracionistas, sin enhargo. poco de lo d:l
‘¢ho pusde ser efectivo si, en cuanto a lo ngundo no hly una uq:l!cita o 1-

" plicits voluntad polftica de integracibn.

A los conﬂ:l.ctol entre utndon vecinos, mchn veces artiﬁchln. dtbe
afisdirse una heterogénea organizacilén de su estructura sdministrativa,cuya ba
se normative no coordinada, 1npcnn barrcru de orden ndumro. trﬂ:uurioydu :

trll:l.tn adn:l.nistut:l.vo. o

El temor del contrabando. el tratm:lento no concertado de xonas libresen

- el cmrcio sxterior y de zonas frances en la asignacifn de funciomes produc'

ttvu ocasiona un sinnimerc de restricciones en la circulacifn entre los pa!

“'ses vecinos da 1a regisn e impone complicados trimites para ol 1ntm-1mbo

‘ds mercancias sesn §stas en trinsito o de destino u origem.

; La expansifn del comercio entre los pafses de América Latina,tal cowo se
ha demostrado ha ocasionsdo la adopciln de medidas tendientes a laeliminacifa
ds barreras no arancelarias y arancelarias. Sin smbargo, los procescs de adop
cién de scusrdos son muy lsntos, deben vencar r{gidos sistemas politico-admi
nistrativos. Fesa a ellos, son numarosos los foros de debate y los acuerdos bi '
latersles y multilaterales sn al marco de la ALALC (hoy ALADI): los grupos sub
regionales, talas como el Grupo Andino, los pafses de la Cuenca del Plata, el

Yercado Comin Centroamericanc, la Comunidad deal Caribe.

2.

Loa convoniol dal trlnt:l.t.o internacional

“En los Gltimos ailos, la pruocupnc:l&n por el trénsito aduanero y la faci'
1itacibn del transporte internacional, ha ido en creciente aumento entre los
paises de América Latina. 8in smbargo, se estima qua el factor . aduanero, en

. particular entre palses con débiles flujos binacionales y do trdnsito,no pare

ce ser el problema central a resolver.

En atencifn a los problenas creados por las dificultades de trénsito adua -
nearo, 1la ALALC encargl a un grupo da expertos la preparaciln de "Normas cunp_
nes sobre al régimen da trinsito aduanaro' adoptadas en setiembre de 1979.

. Frente s las dificultades de aplicacin de las normas de la ALALC.el Sis
tems TIR (V) podrn ser un instrumento con posibilidades para conseguir el lo

| gro ds los cbjativos de facilitacifn del trénsito internacional.Bllo, ademfs,

parmitird utilisar, vis dicho Sistema, los alcances del Convenio TIR que s
aplica en los palses de RBuropa, Estados Unidos y el Japén, con quienes alin se
mantiensn tuorm ralacicnes comerciales,

(*) Convenis TIN, "Convenio sduanero rihtivo al tnnlportt latervacional de wer

i _ vf__"

canclas", CEE y el IRU (Organizacisp internacional del tramsporte t
aprobado en 1959, modificado an 1957 y adoptado por las Naciones Oaidas del
cual ss depositario el snentu:lo Gtmul. _ p
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. El Convenio TIR, al aplicarse al triénsito de mercaderias. contempla la-
utilizacién de compartimientos dé carga especiales en los que las autoridades
aduaneras nacionales deben cofocar precintos o sellos aduaneros, debido a que

el Convenio se aplica a ‘cargas sin manipulaciSn intermedia (*)

A pesar que el Convenio TIR puede aplicarse indistintamente a cualquler
pais, su aplicacifn deberfa asumirse previa constataciSu de lamagnitud de los
tréficos,de modo que se justifique econSmicamente los gastos respectivos. Es
to supone 1a conveniencia de evaluar su correcta aplicaci&n en el marco de la

ALADY,

(*) La aplicacisn del Convenio TIR requer1r§ la coordinaci&n adecuacifn 'y orgg

nizacifn de las redes de transporte de los pailses de la regidn.

7
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1V - CONCLUSTONES

- 1. Los problemas esenciales del transporte desde el punto de vista de ios proce
' sos de 1ntegracion se refieren a dos niveles:

. = Problemas de base asttuctural entre los que cuentan los de ordem politico-
econdmico y de orden institucional; y ' Coe '

- Probiémdé de naturaleza técnica y operacional, entre los cﬁéles se.ﬁbican la
organizacién multimodal del transporte y la ccordinacién y concertacidn ope
rativa entre el transporte y el tridfico entre paises.

2. Entre los problemas de orden polItico-econdmico se ubican:

a) ‘Los problemas concernientes a una estructura de intercambio entre paises,
Ya cual se preaenta débil, inestable, dependiente y desbalanceada.

b) Los problemas relacionados con las politicas de transporte, que son formu

ladas, en América Latina, contemplando parcialmente el componente y la vi

- 816n nacional, sin congiderar los problemas del comercio exterior yel trans
porte internacional, sea é€ste de origen, destino o trénsito.

- ¢) Los problemas de consolidacidn de cargas, al no existir mecanismos de con
certacidn entre las demandas y ofertas de carga en la escala regional, por
lo que es esencial considerar los problemas de flete y costeos, estos Glti
‘mos en relacifn con los problemas de acelaraci&n de tramites y manipulacisn
de cargas.

3. Entre los problemas de orden institucional se consideran aquellos que afectan
la circulacién y el tré&fico entre pafses; estos estdn relacionados con la eli
minacidn de barreras no arancelarias y su correlato con la organizacidn de 1las
redes y de los servicios del transporte,

4. En relacidn a los problemas de naturaleza té&cnico-operativa, conviene priori
zar los siguientes: :

a) La desarticulacidn regional de lss Conferencias de Transporte Maritimo,las
cuales se negocian sin un contexto de la problemdtica y tendencias de los
procesos de integracifn regional.

b) La falta de coordinacifn entre los sistemas y facilidades de equipo y de
operacidn multimodal, el empalme y continuidad intrazonal de los sistemas
de transporte. :

c) La discontinuidad de corredores transversales de transporte,los que tienen
una gran proyeccidn de efectos sobre el reforzamiento intracontinental del
proceso de integracidm.

//

vf
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V - POSIBILIDADES Y ALTERNATIVAS DEL TRANSPORTE EN - -
10S PROCESOS DE INTEGRACION DE AMERICA LATINA

w

De las conclusiones enunciadas ée ha elaborado una serie de proposiciones,a

ser evaluadas, estimando la conveniencia de implementar en tal direccidn los es
tudios y acciones no s6lo en el plano de la ALADI sino en el conjunto de organis
mosg pilblicos y privados de la Regidn.

1.

_vf

Modificacién de la estructura de intercambio

CaracterizaciSn del problema

Los intercambios entre los pafses de la regidon se caracterizan por presen
tar las siguientea'condiciones:

- Graves desbalances con orlgenes y destinos dispares.

.~ Inestabilidad de mercado por sustentarse en gran medida sobra productos ma

- nufacturados de mercado inestable.

- Tendencia a ir consolidando con Brasil y en cierto modo con Argantimaunaes
tructura desigual, al importar de estos pafses mercaderia manufacturada, cx
portande principalmente materia prima. :

‘- Dificultad y barreras nc arancelarias en la circulacidn de los tréficos.

- Carencia de polfticas de integracidnm, principalmente en la agricultura y la
- industria, agudizando desbalances de carga que gravitan en los precios fina .
" les. .

Resulta interasante medir la capacidad o tradicibm de intercambio mate~
rial, la medicidn de la evolucisn de los flujos de carga y el valor de los in
tercambios, b&sicamente exportaciones, resultando argumentos explicativos de
los procescs de deterioro o recuperacidn del comercio exterior. ' '

La estructura de los flujos y la composicidn de los mismos nos muestra o
anticipa la demanda econdmica de los transportes y el significado de las medi.
das de facilitacifn de transportes. Las relaciones de flujos no pueden, igual

“mente, mostrar el grado de cohesidn econﬁmica o comercisl entre los palses o

grupos de paises.

Las disparidades econfmicas entre los palses de la regidn ylos problemas

. de continuidad cultursl.

Asumiremos, conceptualmente, que la base de los intercambios estd en la
organizacidn internacional e interregional de la produccidn. El enlace de los
procesos productivos constituye, tedricamente, el fundamento estable de los in
tercawbios ampliados. La continuidad de los intercambioa signifiaaasegurarco
bertura y estabjlidad espacial y temporal

A su vez, los flujos de carga, muestran la evolucidn del intercambio ma
terial en un determinado &mbito o espacio econSmicamente relacionado.

En el continente sudamericano se aprecia que los patrones de continuidad
de los intercambios, ocurre entre algunos grupos de paises, particularmente
por los factores siguientes: ' S

/
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- Distancia y proximidad geogréfica. .
= Volumen y naturaleza de los bienes de 1ntercambio.

Variacién de los fletes de carga,
'Tradiéiﬁn de comercializacidn.

81 observamos el Cuadro no, 10 notarembs.que se han'cOnsolidadoflujoaﬂe

‘intercambio entre palses agrupados en cuatro Sreas, 8stas son: (Mapa 5)

~ Area de pafses del litoral Atléntico Sur, Area 1.
Area de pa¥ses del litoral del Pacifico. Area 2.
Area de pafses del litoral Norte, Area 3.

- Area de pa!aas mediterrdneos, Area 4.

Del anidlisis de los Cuadros nos. 9, 10 y 11 obtenemos 1os siguientas re
sultados: S . .

= Que habida cuenta que el volumen total de cargas analizadas alcanza 11,414.5

-wil ™, los trdficos wmaritimos con 7,281.7 wil toneladas, repreaentan ‘el 64
por clento de la carga analizada. : . .

-~ Que en el conjunto de los trdficos totales, el drea de paIses del litoral

del Atl8ntico Sur (Area 1) al originar 5,054.1 mil TM genera el mayor volu
men de trdfico representando el 44.28 por clento del trdfico total.Este pre
dominio se refleja de la misma manera em la estructura de cargamnritimaque

totaliza 3,620 mil toneladas;representa el 49.7 por ciento de estos flujos.

' } En segundo lugar se ubica el &rea del litoral Pacifico (Area 2), que origi

nando 3,583 mil TM, representa el 31.4 por ciento; en orden subsiguiente se .
- tiens el irea mediterrinea {Area 4). Esta regitn asume el 21 66 por ciento

‘ “del flujo total.
- Los paises del drea al recibir 7, 4?8 46 mil ™ atraen el 65.52 por ciento.
= El segundo nivel de atraccidn lo tiene el Area 2, ia cual recibe el 23.2 por

-cianto de los flujos.

_ Los intercambioa entre Ereas de andlisis se obtienen de la siguiente na
nera: mientras el Area 1 envia 3,721.0 al Area 2, esata (iltims solamente remi
te 1,327.7 TM, arrastrando um saldo de 2,393.3 TH que representan el 42 por.

: ciento del envio.

~ Rasulta interesante percatarse que, por vias coﬁtinentales, se aprecla el
predominic del Area 4 que, en total, remite el 54.4 por ciento y recibe el
48,87 por ciento. Los mayores veliimenes se originan en el Area 1.

~ S1 observamos 1a consolidacidn intra-frea, se tiene que en el Area 1, los
trdficos cerrados en este circuito, representan ¢l 32.6 por ciento del movi
miento en la regidn. En segundo lugar, se ubica el Area 2 que concentra en
su interior el 14.48 por ciento del flujo total.

De lo expuesto se concluye que la estructura de los intercaﬁbios debera
modificarse sectorial y espacialmente en los t&rminos siguientes:

a) Una reorientacidn sectorial de los flujos de intercambic en su comwposicidn
.y grado de estabilidad; con ello se buscard compensar intercambios en pro
porciones graduales mayores de exportaciones manufactureras degde palses de
menor desarroulle relativo y de posicitn medla a zonas ¢on gran mercado co

mo Brasil, Argentina y México. (%)

(*) Corresponde ademis promover actividades productivas otorgando el adecuado apo

yo tecnolfgico y financlero a este fin.

it
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Es necesario ademds, que los programas de tratamiento arancelarioc coad
yuven hacia esta modificacifn de la estructura de los flujos de intercam
bio. ' '

b) Una reorientacién espacial de los flujos interocednices, muchos de los cua
les usan via maritima buscando reforzar complementariamente los corredores
interocefnicos:

. Buenos Aires ~ Santiago - carretero

. San Pablo - Corumba - Cochabamba - La Paz hacia Arica en Chile y Punmp -
Arequipa en Peri : : .

.« Buenos Aires - Salta - La Paz - Arica o La Paz - Puno - Arequipa, uso
combinado ferroviario-carretero ' o

-+« Buenaventura -~ Bogotd -~ Barranquilla, uso alternativo ferrocarril o ca
rreteroc : :

. San Pablo - Porto Alegre - Manaos - Lquitos y Manaos - Caracas, uso com
binado fluvial-carretero :

c) Deben evaluarse las medidas de facilitacifn del comercio, el transporte.y

organizaciSn de los servicios y adecuacitén de la infraestructura y equipo
en los corredores mencionados. '

2. La priorizacitsn en el andlisis vy el tratamientc de las politicas de transporte

La CEPAL estima que la expansiSn de las economlas desarrcolladas, via la re
cuperacidn de su ritmo de crecimiento en el perfcdo 1983-85 y la eliminacidn .
gradual de barreras proteccionistas, pueden crear condiciones favorables a una
expansifn de las exportaciones de Latinoamérica hacia los pafees centrales;sin
embargo, Latinoamérica podria verse afectada, mis que otras regiones, por las
dificultades derivadas del servicio de la deuda externa.

Se plantea entonces que, en perspectiva, las relaciones del comercio ex
terior de los palses de la regidn deben verificar la incidencia de los siguien
tes procesos: ' - ' : '

- La recomposiéidn intrarregional de la estructura y tamanoe econdmicos entre
los paises; : ' :

- La factibilidad de reforzar la integracién horizontal del comercio intrarre
gional; ¥

- Las modificaciones a esperar en las relaciones Norte-Sur.

En concordancia con la modificacidn sectorial y espacilal de los flujos de
intercambio, propuesta anteriormente (%), es menester la adopcitn de decisio
nes concertadas en el plano bilateral para el caso de palses vecinos y multi
lateral para el cago de corredores interocednicos) estas decisiones se manejan
en el plano mmltisectorial que incluye la industria, la agricultura y otros
sectores de la oferta de mercancfas, el comercioc en cuanto al manejo de pre
cios, incentives y canales de distribucidn, y finalmente la adopcién de medi
das de politica de transporte. o :

(*) Se refiere a la propuesta 1 de modificar la estructura de los 1n£ercambiosq

1/
vt
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. Conceptualmente, las polfticas de transportes en cadas pafs, se mueven en
el plano estrictamente nacional y tieuen un nivel ad-hoc; &ste se refiere prin
cipalmente al conjunto de los elementos del Sistema de Transportes. '

La adopcidn de una politica o estrategia de traﬁaportes-en el plano regilo

" nal tiene otro contexto y busca principalmente el tratamiento concertado del

transporte, el comercio y las facilidades institucionales; la concertacidn se

- canaliza via los esquemas de 1ntegrac16n y las asociaciones de palses.

En tal sentido, metodolﬁgicamente, el tratamiento de politicas de trans
porte se efectuarﬁ segiin el proceso sigulente:

- Recopilar y procesar las politicas de transporte por palses y grupos de pal

~ ses;

- Impulsar, mediante seminarios al desarrollo de debates metodol&gicos y ope
ratives de las politicas de transporte en cada esquema de integracifin;

- Procesar a nivel de la regidn los requerimientos multisectoriales a la pres
tacidn de serviclos de transporte; el procesamiento se efectuard con parti
cipacién de los paises intarasados'- -

- Priorizar las redes de transporte ubicadas dentro de los esquemas de :I.ntegra

cidn incluyendo los puertos, las carreteras, las ferroviasy los aeropuertos
que se encuentran enlazados intermodalmente; e

- 'Identif:l.clar los aspectos de orden empresarial que hagan al funcionamiento de

transporte en la escala regional, buscando orientar el fortalecimiento .de
asociaciones de transportistas a nivel reglonal o subregional. :

3. La conaolidaci&n de los sistemas de transporte

En general, el transporte juega un rol esencial en los procesos de 1nqg

.'gréciﬁn. Su desarticulacidn y desproporcifn es causa de la frustracidn de mu

chos procesos de intercambio.

Los problemas de deaarticulaciﬁn se reflejan en todas las fases del proce
so de preatacidtn de servicios, formando, desde la base informativa,el diagnss
tico, la programacidn y la coucertacidn operativa, una suerte de circulo vi-
cioso de diffcil solucidn, carecifndose en la escala regional y nacional de su

ficiente base para asumir adecuadas decisiones.

La existencia de discontinuidades ffsicas en los esquemas ferroviario,ca

- rretero y fluvial ha influido y afin condiciona, junto con problemas institu-

cionales, los débiles procesos de intercambio via rutas continentales.

~ la armonizacifn y promocisn de Eoliticaé de transporte concertadas y la
reorientacifn bdAsica de los intercambios en el plano global y especffico re-

..quieren 1a organizacién de los indicadores y del aegutmiento y actualizaciﬁn

_'vf. 

de los principales indicadores.

Los objetivos principales que se buscan con 1a consolidaciou del sistema._
de transportea son los siguientes: :

a) Consolidar y actualizar perifdicamente el sistema de informitica de trang
portes en relacidn a: .

. Flujos de carga y pasajeros y trdfico de vehiculos y naves en coordina
cifn con valores del comercio exterior, entre palses y grupos de pafses.

7
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. Estado de la infraestructura bdsica dé integracidn.

. Situacidn de las empresas de transporte, que haceneﬂ.servicio internacio
nal y estado de parque y equipo. .

« Situacidn de empresas vinculadas a la manipulacidn de]xlcarga 1nternacio
) nalo

. Compilacién, concordacisn y actualizaciﬁn de los depﬁaitos 1egalea en ca
da pais y que afectan el transporte internacional,

b) Formulaciﬁn y actualizacidn de indicadorea del transporte.-

e) Formulaci&n de programas ¥y proyectos orientados a consolidartnlaistema myl

timodal de transporte en los aspectos de la infrasstructura, el parque y
equipamiente y en cuanto a la organizaci&n del servicio.

d) Coordimar acciones espacificas que afecten o mejoren el sistema internaciu
“nal de transporte multimodal en América Latina, :

' Fl1 alcance de esta accifn estars referido ala eécala de Amfrica Latina,
pudiando consolidar parcialmente Ios grupos de palses, tales como el MCCA, el
CARICOM y el Pacto Andino.

La conaolidaciﬁn del sistama de transportes constituird el wmecanismo e

By instrumento que debe permitir formular una adecuada politica comin de trans

4,

portes para la ALADI,

La _realizacidn del foro sobre navegaciﬁn y cooperacidn del transgorte mar!timo

Se estima que el total de carga movilizada por via maritima desde Améri
ca Latina alcanz6 el 96 por ciento de 1a carga total que ha superado los 250

':-millones de T™.

vf

La carga movilizada entre los palses de América del Sur alcanzé en 1975
11.4 miliones de TM, de loe cuales 7.3 millones, es decir el 65 por clento fue
movilizado entre puertos por transporte mar{timo; el resto fue transporte con
tinental. incluyendo transporte fluvial. (Cuadro no. 6)

El andlisis de los flujos muestra una compos:l.ci&n predominante enmateria

‘prima que en 1980 alcanz8 el 74 por ciento de la carga total exportada;las im

portaciones, de otrc lado, son predominantes en productos manufacturados, los
que alcanzan el 83.4 por ciento de la carga total.

Los requerimientos eapecializadoa y wmasives de las exportaciones, asf co
wo el cardcter cautivo de las importaciones entre filiales de empresas’ trans
nacionales, que segln la CEPAL alcanzan el 50 por ciento de losmovimientos de .
carga de exportacidén, hacen que la mayor parte de la carge sea desplazada por
empresas aituadas fuera de 1a Regifn. : '

A eate hecho. debe agregarse que deb:ldo a la escala de operacionas de las
grandes navieras 1nternacionales, y a las distancias de recorrido, los fletes
resultan favorables al esquema mundial de transnacionales y en desventaja pa
ra las empresas latinoamericanas que manejan volGmenes menores;existen eviden
clas que el flete por TH desde México a Vemezuela fue de $ 24, mientraseﬂ.fle

‘te de Finlandia a Venezuela fue solo $ 17 por T™M; en muchos de estos costos se

Ny
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acumulan los de los puertoa' en un recorrido entre Callao y Valparaiso se asu
nis que el 65 por cientc del costo de transpotte correspondiﬁ a loa puertos y
35 por ciento al recorrido neto (*).

Ls estructura del comercio mar![t:l.mo intraaudameticanu como sa aprecia en
los mapas 4 y 6, presents traes grandes sectores costeros: La Costa Norte (REje
Cartagena-La Guaira), La Costa del PacIfico y la Costa del Atl&ntico. C '

Desde 1964, se discute la conveniencia de que la ALALC (ALADI) :hnplemen
te el principio de efectuar reservas multilaterales de carga; sin embargo’ has
ta la fecha no se han implementado los acuerdos; ello se debe principalmente a

 _que la estructura de los intercambios y las presiones y decisiones de las em
- presas transnacionales llegan a copar las cargas nis importantes de los paises
‘de la ALADI._ :

' La naturaleza inestable y la debilidad de los flujos entre los palses de

la ALADI no garantiza carga coatinua para las empresas, lo cual induce a uti

' lizar, tal vez inconvenientemente, “"bandera de conveniencia". Algunos produc

' tos masivos y especializados, tales como combustibles, granos y cémara frigo

rffica tienen, por su control externo, pocas posibilidades de austem:o del ais
tema de 1Ineas navieras de los palses de la ALADI

_ Solammte, si se logra establecer reservas multila!:erales de carga entra'_"
palses de la ALADI, podrifan obtenerse buenas perspectivas pAra la realizaciﬁn
de conferenciaa de carga fuertes y estables.

_ La nueva ‘apertura de la ALADI hacia la adopcion de acuerdos multilatera'
©.1es y parciales, y la antes cuestionada bilateralidad de reservas, hace nece

sario llevar a efecto un foro de transporte maritimo con el propﬁaito de orien .

' tar acue.rdos parciales cuyos objet;i.vos son:

- Asegurar un crecimiento de las contrataciones de carga deada los’ paIses a -
- las empresas navieras de la ALADI;

- LContrarrestar la penetraciﬁn de empresas transuacienales de transporte en la
movilizacidn de carga, en espac:i.al la carga general y especializada;

- Formlar una polftica general de transporte ‘marftimo, que sirva de encuadra'
 miento a las conferencias de navegacidn;

- .Coordimr y ejecutar una estrategis de uegociac:l.&n colectivade las reservas
miltilaterales de carga entre los pafses de 1a ALADI;

- 'Proponer los mecanismos adacuados para lograr la eliminaciﬁn de barreras no
~ arancelarias y disminuir los costos de operaciﬁn manipulaciﬁn y almacenaje
en los puertoa; y

; - .Propnner la forma y procedimiento para eliminar las barreras inatitucianales-
que lmpiden otorgar continuidad de transporte mlt:lmodal. :

Para la realizacidn del foro ser§ necesar:l.o concertar sucesivas reuniones
- de expertos en las que se discutan los documentos de base sobre "Transporte Ma
.rItimo" y sobre “’Eacilidades de t:ransporte multimodal“

(%) Brown Robert, ibfd, piginas 146 y 147.
| 1"

'.vf'_ _ _ o
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5. La consolidacidn de los corredorea interocefinicos

A la fecha, el Canal de Panam# presenta diffciles condiciones econémicas
y polfticas para garantizar un adecuado tré@nsito interocednico (*)

_ De igual forma, las dificultades crecientes de naturaleza polftica entre
palses limftrofes en el sector de la Isla de Las Malvinas, de Darwin y en el
Estrecho de Magallanes, limitan el adecuado uso interocednico a través de la
continuidad maritima.

' Se hace necesario estudiar y reforzar alternativas de transporte,via con
tinental, que permitan trasladar grandes voldmenes de carga deade el Atlﬁnti
_co al Pacffico y viceversa.

Diversos organismos como INTAL, CEPAL y la JUNAC han analizado parcialmen -
te las posibilidades de algunos corredores transversales, sin embargo cadauno
de ellos fue analizado aisladamente, quedando ademds pendiente el estudio de
algunos corredores como el de Buenos Aires - Mendoza - Santiago, el del corre
dor amaz&nico y el de Buenaventura - Bognti - Barranquilla.

El andlisis integral debe considerar no solamente la sumatoria de las gg'
tuales demandas sino ademfis las diferentes variantes de solucifn con el uso
selectivo o integral de los corredores mencionados.

La presente accidn crientada a promover acuerdos bilaterales o parciales
en el marco de un esquema global promavida por la ALADI, por ejemplo tiene co
mo objetivos.

- Seleccionar y/o integrar variantes de las rutas interocednicas por sectores
Norte, Centro y Sur de Sudamérica.

-~ Identificar acclones de orden mediato e inmediato para resolver los proble
mas de tramos criticos y dispohibilidad de empalmes, promoviendo con los Go
biernos las inversiones segﬁn plazo de 1mp1ementac16n.

- Estimar, con cargo a futuras acciones, las nuevas demandas de parque, flota
y equipo de transporte .

- Concertar facilidades de transporte y el comercio en concordancia conlnuzes
trategia general.

Finalmente, gqueda agregar qué estag son algunas de las proposiciones qﬁe

alcanzamos para consideracién de las instituciones que estdn de unauotra for

'ma comprometidas con el desarrollc de los transportes en la Regidn; indudable
mente, no son las dinicas, ni las definitivas, aunque creemos que pueden apoyar
‘el obletivo que ya se perfila. el de la integraci&n econdmica de Am&rica Lati
na'

(*) Situacidn tratada en la Rgsolucién 25 de'ALADI. marzo:1983 y:que plahtea la
puesta en marcha del sistema de reservas de tr@nsito anunciadas por la Comi -
816n del Canal.

/o
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CUADRO No. 6 A

~ PROTECCION APLICADA A IMPORTACIONES DESDE ESTADOS UNIDOS
DE_AMERICA, MERCADO COMUN EUROPEO (CEE) Y _JAFON

Materia prima agricola | 10.0 15.0  14.0
_ﬁlimencbs'elahoradns : 2ot - 69.0 66.0
._Hateriés Primaé textiles 14.0. o ZZ.O o .. 12;0
#roductqs téxtiles y con- . o |
fecciones 42.5 ' 40.0 45.0
Minerales N | S __' '_;olo' ’ - 10.6 6.0
Industriss ligeras 181 13.0 20.0
Iﬁdustrias mﬁs'complejas | 10.0° 8.4 . 19.0
FUENTE e CEPAL, Las Relaciones Ecdﬁﬁmicas Extefnas_de América

Latina en los afios ochenta - §¥°7 - p.p. 18-19.
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CUADRD No. 14
COMERCIO MARITIMO MUNDIAL POR ZONAS GEOGRAFICAS (1965—19?3)
{(Millones de toneladas)
ﬁERCANCIAS CARGADAS MERCANCIAS DESCARGADAS
América - e .
del Sur (A.S5.) Petrdleo - Carga Petrdleo Petrd Cargs
crudo Petroleo Seca Total crudo leo Seca Totsl
A.S. Costa
Septentrional (1) - '
1965 12¢.3 99,2 27.7 250.2 53,9 3.0 4.7 6l1.6
1970 : 131.1 1L11.8 36.0 278.9 63.1 3.0 6.7 72.9
1973 " 110.9 99.0 33,5 243.4 45.3 1.8 7.3  54.4
A;S. Costa
Occidental (2) : .
1965 6.0 6.8 25.9 32.7 1.1 1.5 5.1 7.7
1970 4.6 1,6 29.8  135.9 4.1 1,5 5.9 11.5
1973 11.7 1.6 26,3 39.6 5.8 0.6 7.1 13.5
A.5. Costa
- Oriental (3) -
1965 - 0.8 34.4 35.3 15.4 1.4 13.1 29.8
1970 0.1 1.1 54.3 55.5 18,8 1.0 1i9.8 39.6
1973 0.7 0.6 77.8 79.1 35,9 3.0 22.0 60.9°
TOTAL
1965 ' 126.3 100.8 88.0 3i8.,2 70.4 5.9 22.9 99.1
1970 135.8  114.5 120.1 370.3 86,0 5.5 32.4 124.0
1973 123.1 10t1.2 137.6 - in2.,1 B?.O 5.4 6.4 128.8
FUENTE

{1) Incluye : -Antillas, Guayana Francesa, Surinam, Trinidad y Tobago,
' Venezuela. '

(2) Colombia, Ecuador, Per( y Chile.

(3)  Brasil, Uruguay, Paraguay, Argentina e Islas Malvinas.
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