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RESUMEN EJECUTIVO 

El presente informe de investigación ofrece un examen integral de la función que desempeñan el transporte marítimo y los puertos en el fomento del comercio internacional y el desarrollo económico de América Latina y el Caribe (ALC). El informe comprende seis capítulos en los cuales se abordan distintos aspectos del comercio marítimo: la liberalización del comercio y la formación de bloques comerciales regionales; los servicios de transporte marítimo; los puertos y la reforma portuaria; puertos “hub” (también llamados puertos madre, puertos eje o puertos pivote) de transbordo existentes y emergentes; el Consorcio del Corredor Atlántico del Mercosur; y las leyes de cabotaje en las Américas.

Capítulo 1: El comercio internacional de América Latina y el Caribe

En el primer capítulo se examinan la liberalización del comercio mundial, la formación de bloques comerciales regionales y los flujos intra e interregionales de comercio internacional. Se analizan cinco bloques comerciales regionales del Hemisferio Occidental –el Mercado Común del Sur (MERCOSUR), el Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), la Comunidad Andina, el Mercado Común del Caribe (CARICOM) y el Mercado Común Centroamericano (MCCA)- a partir de sus  respectivas historias, disposiciones fundamentales, tendencias en materia de comercio, exportación de principales productos y estructuras arancelarias. También se estudian con detalle los flujos intrarregionales de comercio internacional (exportaciones e importaciones) entre el MERCOSUR, el TLCAN, la Comunidad Andina, CARICOM y el MCCA, así como los flujos interregionales de comercio internacional entre estos cinco bloques comerciales y Europa, África, el Medio Oriente, Asia y Oceanía, respectivamente.

Los aumentos continuos del comercio internacional tanto al interior del Hemisferio Occidental como entre éste y el resto del mundo aviva las esperanzas de alcanzar un nivel de vida más alto y la perspectiva de una mayor integración económica hemisférica, como la propuesta en el Área de Libre Comercio de las Américas (ALCA).

Capítulo 2: Servicios de transporte marítimo

En el capítulo 2 se esbozan en líneas generales la logística del comercio marítimo y las tendencias en la industria del servicio marítimo en el contexto de América Latina y el Caribe (ALC). El énfasis recae sobre los servicios de transporte en contenedores. El capítulo comienza con una discusión de las tendencias y los problemas más críticos de la industria, para luego proceder con una descripción de los efectos de la globalización. Se utiliza un análisis de las fluctuaciones de las tasas de flete para explorar la forma en que estas tendencias y problemas interactúan y afectan la prestación de servicios. Seguidamente se realiza un examen general de las flotas de las principales líneas de transporte marítimo.

Finalmente, dos importantes elementos brindan al lector la oportunidad de comprender estos temas desde la perspectiva de la industria misma. El primero es la inclusión de tres estudios de caso investigados a través de contactos personales con la industria. Los estudios de caso son ejemplos de distintos tipos de rutas: las transoceánicas, las regionales y las de cabotaje. El segundo elemento está repartido a lo largo del capítulo; es una mezcla de cuadros y cifras de datos de la industria marítima correspondientes a 2000, los cuales fueron consolidados por investigadores que participaron en el proyecto de investigación utilizando fundamentalmente estadísticas  facilitadas por Containerization International. Estas estadísticas ofrecen una ilustración útil de las tendencias generales de la industria marítima de ALC.

En todo el mundo, la industria del transporte marítimo revela una actitud de preferencia hacia: la estabilidad por sobre la expansión a corto plazo, un equilibrio en el volumen de comercio en todas las rutas de ida y vuelta y eficiencia en los puertos. Además, el aumento de la globalización ha generado una concentración en múltiples aspectos de la industria. Esto comprende un desplazamiento hacia las fusiones, alianzas y acuerdos para compartir los buques, aumento del tamaño de los barcos, incremento de los costos fijos y una disminución simultánea de los costos variables, amén de una creciente utilización del transbordo. Ante esta concentración, el informe recomienda que los gobiernos nacionales se aseguren de mantener una competencia saludable mediante la promulgación y aplicación de leyes antimonopolio y algunas prohibiciones contra las fusiones. No obstante, también se advierte a los gobiernos que una reglamentación excesiva puede causar una marcada disminución de la eficiencia en toda la industria, lo que repercutiría sobre las economías nacionales. La disolución de las conferencias ha traído como consecuencia que las compañías deben ahora diferenciarse entre sí a través de una intensa competencia en cuanto a los precios. En consecuencia, muchas compañías enfrentan ahora el problema de sobrecapacidad. Las tasas de flete vigentes en América Latina resultan desconsoladoramente bajas y subrayan el efecto de estas tendencias mundiales sobre las líneas de transporte marítimo en América Latina.

Se utilizan tres métodos para medir la actividad en el transporte marítimo: despliegue de buques, capacidad de carga de los buques y el número de servicios prestados. Estas medidas son analizadas en el caso de cada país de ALC, dentro de la región y entre la región y el resto del mundo. En los países de ALC, los barcos desplegados representan aproximadamente el 10% de la flota de contenedores del mundo y el 15% de la capacidad total. Panamá figura en el primer lugar entre los países de ALC en cuanto a capacidad y tamaño de los barcos, con un tamaño promedio de embarcación un 50% más grande que el del resto de la región. Sin embargo, en términos del número total de buques, se ubica apenas en el tercer lugar. El occidente de México recibe también los servicios de buques que se encuentran significativamente por encima del promedio, si bien muchas de estas embarcaciones recorren rutas que también prestan servicios a Panamá.

En el capítulo ha de entenderse por servicio intrarregional aquel que presta un transportista que recala en puertos dentro de la región de ALC, independientemente de si el servicio se extiende o no a escalas en puertos de otras partes del mundo. No obstante, los servicios que operan únicamente dentro de ALC representan apenas el 10% del despliegue en la región. Cerca de un cuarto de todo el comercio marítimo de contenedores en ALC se celebra con otros países de la región, lo que implica que la mayor parte del comercio intrarregional es movido por buques que continúan hacia otras partes del mundo.

De las rutas intrarregionales estudiadas, Panamá cuenta también con el despliegue más grande, con conexiones hacia la costa occidental de México y la costa occidental de Suramérica, con lo cual ocupa las dos primeras posiciones. El servicio entre la costa norte de Suramérica y el Caribe cuenta con el mayor número de buques, pero el tamaño promedio de las embarcaciones en esta ruta comercial es relativamente pequeño, lo que la ubica apenas en el tercer lugar entre las más grandes en términos de TEU desplazadas. Igualmente, algunas de las rutas más activas dentro de la región de ALC son las rutas de comercio de la costa norte de Suramérica cuyos principales destinos son la costa este de Suramérica, el Caribe y el este de México. Esta actividad tiene lugar a pesar de que esta región tiene tan solo un nivel moderado de despliegue total.

Al discutir los servicios entre ALC y el resto del mundo, se señala en este capítulo que de las 9,6 millones de TEU negociadas por ALC en 2000 (importaciones y exportaciones combinadas), aproximadamente el 60% se divide equitativamente entre Norteamérica y Europa, y un 15% va a la región Asia/Pacífico. Utilizando el número de buques como valor de medida, el servicio entre la costa norte de Suramérica y el Caribe emerge como la ruta principal. En general, las tendencias entre ALC y el resto del mundo son compatibles con la lógica de que los beneficios de las economías de escala son mayores en las rutas más largas.

Las conexiones de Panamá con el mundo dominan en ALC  en términos del total de despliegue y capacidad de carga. Sin embargo, cuando se considera el número de servicios en operación, Panamá ocupa una posición bastante baja. Ello implica que las rutas de comercio con flujos comerciales más pequeños no son necesariamente atendidas por menos servicios. Por el contrario, estas rutas absorben parte de la mayor actividad de las líneas más grandes, sólo que el servicio es cubierto con buques más pequeños.

Finalmente, la flota mundial, medida en tonelaje de peso muerto, ha aumentado un 20% desde 1990, mientras que la de ALC (sin contar las banderas de conveniencia ha aumentado en un 35%. El aumento más grande, tanto a nivel mundial como en ALC, se ha registrado en la industria de los contenedores. La flota mundial de contenedores ha crecido más del doble en cada una de las dos últimas décadas, mientras que la flota de contenedores de ALC se ha sextuplicado en los últimos diez años. La amplia presencia de las tres primeras compañías de transporte marítimo internacional en la región demuestra la fortaleza del mercado de ALC, dado que cada una de ellas mantiene aproximadamente una cuarto de sus flotas en ALC.

Capítulo 3: Los puertos y la reforma portuaria

Los puertos marítimos son organizaciones complejas que prestan servicios esenciales a una nación. Si bien los puertos marítimos han sido históricamente una actividad de uso intensivo de mano de obra, los recientes avances tecnológicos en la industria del transporte, tales como el transporte de carga en contenedores, han dado un giro en la industria hacia una producción de uso intensivo de capital. Es por ello que muchos puertos se han visto obligados a concebir planes para aumentar las inversiones con el fin de mantener una posición competitiva. Una de las formas de atraer inversiones para un puerto es la privatización.

La historia de América Latina durante el siglo XX se caracteriza por modelos de gobernabilidad centralizada y una acentuada intervención del Estado en la economía. Los gobiernos de América Latina  frecuentemente se concentraron en el desarrollo de las industrias nacionales y los mercados internos como estrategia de desarrollo. Pero a medida que el mundo se desplazó hacia la integración mundial, resultó claro que este modelo económico estaba inhibiendo el crecimiento económico interno en lugar de estimular su desarrollo. Muchos países de América Latina han decidido emprender una transformación económica con el fin de adaptarse a la nueva economía mundial. Una de las herramientas de política fundamentales utilizadas en una apertura económica es la privatización de las industrias en manos del Estado. La privatización promete a los gobiernos nacionales tanto ingresos provenientes de la licitación de sus activos como fondos ahorrados por la devolución de la responsabilidad de la operación y el mantenimiento y una mayor inversión de parte de operadores del sector privado. Al mismo tiempo, la privatización implica que algunos sectores de la economía y ciertos intereses políticos perderán privilegios que disfrutaban bajo el esquema anterior.

En este capítulo se examinan las tendencias recientes en materia de reforma portuaria en América Latina. Comenzamos con un comentario general sobre los niveles de privatización que se han registrado en este sector, sobre todo aquellos tipos de privatización que son comunes para América Latina. Procedemos luego a observar con mayor detenimiento la forma en que los puertos latinoamericanos han emprendido o pretender emprender un proceso de reforma, en un análisis de caso por caso. Se presenta el estudio de los diez puertos siguientes: Buenos Aires, Argentina; Curaçao, Antillas Neerlandesas; Kingston, Jamaica; Puerto Cabello, Venezuela; Puerto Limón, Costa Rica; Río Haina, República Dominicana; San Antonio, Chile; Santos; Brasil; Veracruz, México; y los puertos de Panamá. Éstos últimos son abordados como caso aparte en razón de su posición única en el mercado mundial. Los estudios de caso fueron seleccionados a partir de un espectro de modelos administrativos de puertos, niveles de producción, tipos de mercados a los que prestan servicios y niveles de desarrollo. En cada estudio de caso se discute la infraestructura, operaciones, situación laboral, impacto económico y proceso de reforma del puerto en cuestión. 

La organización portuaria ha sido clasificada en tres tipos: el puerto de “servicio”, en el cual el Estado posee tanto la infraestructura como los equipos del puerto y es el proveedor de los servicios portuarios; el puerto “herramienta”, en el cual el Estado es propietario de la infraestructura y los equipos, pero permite que operadores privados presten los servicios portuarios; y el puerto “arrendador”, en el cual el Estado es el propietario de la infraestructura, pero permite que los operadores privados inviertan en equipos portuarios y además se encarguen de prestar los servicios de puerto. Si bien en América Latina se encuentran estos tres tipos de puertos, la tendencia reciente ha apuntado hacia la adopción del modelo “arrendador”, porque ofrece el más alto potencial para las inversiones de capital que se requieren para prestar servicios con carga en contenedores.

Los efectos de las reformas portuarias han variado. Si bien es cierto que los procesos de privatización han resultado en un incremento de la eficiencia y una reducción de los costos portuarios, también han implicado un desplazamiento de la mano de obra (cuyas funciones en los puertos modernos se han tornado obsoletas), lo que trae repercusiones negativas sobre la economía local. Las ganancias para los usuarios de los puertos y los consumidores son objeto de un mayor escrutinio por parte del público, a la luz del hecho de que casi todos los operadores del sector privado son corporaciones multinacionales. Los aspectos claves considerados a la hora  de analizar la privatización de los puertos en cada caso han sido sopesar las ganancias y pérdidas generales para la economía nacional, así como identificar ganadores y perdedores individuales.

Es importante analizar la forma en que cada país ha hecho frente a los desafíos políticos y económicos que plantea el proceso de reforma portuaria. Para cada estudio de caso, las lecciones aprendidas a raíz de cada proceso resultan instructivas a la hora de evaluar el éxito y las fallas de los respectivos enfoques adoptados para la reforma portuaria llevada a cabo en los países de ALC.

Capítulo 4: Puertos “hub” 

El transbordo es la transferencia de carga de un barco a otro en un estilo de operación entre puertos madre o eje y puertos satélite o circundantes, de forma similar al servicio que prestan las líneas aéreas comerciales.

El capítulo 4 tiene por objetivo analizar las operaciones de transbordo en América Latina y el Caribe, para lo cual se identifican los puertos madre de transbordo existentes y emergentes, los cuales van desde los grandes centros mundiales de transbordo hasta los pequeños puertos regionales de transbordo en la región. El capítulo evalúa además los puertos eje de la región a partir de un conjunto de criterios que caracterizan a los puertos de transbordo exitosos, en un intento por predecir qué puerto o puertos cuentan con el potencial para convertirse en centros de transbordo.

En líneas generales, los expertos consideran que los puertos de Kingston en Jamaica, Colón en Panamá y Freeport en las Bahamas son los puertos pivote de transbordo internacional de la región. De estos puertos, sólo Freeport fue designado originalmente puerto eje. Kingston y Colón fueron creciendo hasta alcanzar esta categoría de eje mundiales, aunque ello no ocurrió por accidente. Ambos puertos satisfacen los criterios mínimos definidos por los expertos, en particular su potencial ubicación cerca de las principales rutas de transporte. La ubicación es un criterio particularmente importante: la presencia del canal de Panamá es un factor principal que contribuye al desarrollo de Colón como eje mundial, como lo es también el caso de la ubicación de Kingston cerca de las rutas de transporte marítimo desde el canal hacia Norte y Suramérica y Europa.

Los expertos tienden a coincidir en que un puerto madre exitoso debe: (a) estar bien ubicado en relación con los puertos que lo alimentan y las rutas de transporte; (b) contar con un calado adecuado para prestar servicio a barcos grandes; (c) tener instalaciones apropiadas para manejar la carga en contenedores; (d) mantener una eficiencia alta y costos bajos; y (e) mantener un ambiente libre de amenazas de descontento laboral. No obstante, es de hacer notar que estos criterios representan una norma mínima; el cumplimiento de estos criterios no garantiza, bajo ningún concepto, que un puerto pueda convertirse en eje. Las inversiones son un elemento fundamental, como lo es también la disposición y voluntad de adaptarse a un nuevo sistema de operaciones portuarias y ejecutarlo con éxito.

En el capítulo 4 se investigan además los puertos eje de transbordo existentes y emergentes mediante el uso de análisis de regresión estadística y otras técnicas de predicción. La investigación comienza con un modelo de descripción del componente principal para comparar los tres centros de transbordo internacional de la región (Kingston, Colón y Freeport) con otros puertos de la región. El modelo muestra que los cuatro terminales que conforman estos tres centros de transbordo forman un grupo aparte de otros puertos de la región. El análisis revela que estos cuatro terminales requieren menos infraestructura para manejar sus movimientos de TEU que otros puertos. 

El segundo modelo es una regresión lineal del tráfico de transbordo de TEU en el Caribe. Un análisis de este modelo prescriptivo indica que en el caso de los puertos pivote mundiales, la distancia de desviación de la ruta comercial Panamá-Norteamérica es un factor estadísticamente significativo; en otras palabras, la distancia que separa a un puerto de esta ruta es un factor clave a la hora de predecir futuros puertos eje. Sin embargo, un modelo similar indica que la distancia de desviación de un puerto de la ruta comercial Panamá-Suramérica no es estadísticamente significativa.

Para los puertos que se encuentran en las costas norte y oriental de Suramérica, la importancia de la ubicación ha de ser evaluada de forma distinta. Dado que es altamente probable que estos puertos actúen como puntos de concentración para el comercio regional, se toma en cuenta un “factor de carga local”. El factor de carga local asigna valores descendientes al comercio de contenedores que tiene lugar a mayores distancias de un puerto. Los movimientos de contenedores que tienen lugar en el puerto mismo son ponderados con un factor 1, mientras que los movimientos que ocurren a una distancia de 100 millas son ponderados con un porcentaje de importancia del 50%. Los valores ponderados para todo el comercio que tiene lugar en torno al puerto son seguidamente sumados para crear el factor de carga local, definido para medir la cantidad de comercio de contenedores que tiene lugar en el área circundante de un puerto. El factor mide el grado en el cual la ubicación de un puerto influye sobre su capacidad para fungir de punto de concentración para el transbordo regional, es decir, como puerto regional que actúa como satélite que se conecta a un puerto eje mundial. El factor de carga en la ubicación se incluye en una matriz de criterios para los puertos ubicados en la costa este de Suramérica para identificar todos y cada uno de los puertos que podrían distinguirse en el transbordo a medida que el comercio de contenedores aumenta en la región.

El capítulo concluye con un análisis de los puertos ubicados en la costa este de Suramérica. Se discuten los casos del puerto de Santos, que ejecuta la mayoría de los transbordos en la región, al igual que Buenos Aires, Suape y Sepetiba. Se examinan los servicios de transbordo y los atributos físicos de estos cuatro puertos. El factor de carga local es también un componente clave en la predicción del futuro de las actividades de transbordo en la región. Aunque Buenos Aires maneja aproximadamente un 50% más de los movimientos de TEU al año que el puerto de Santos, el bajo calado del puerto de Buenos Aires no permite el atraque de buques lo suficientemente grandes para cargar más de 1.500 TEU. Por su parte, el puerto de Santos tiene un calado que bien puede permitir el atraque de barcos con cargas de hasta 3.000 TEU. Si bien tanto Suape como Sepetiba poseen profundidades que les permiten recibir barcos con cargas de 7.000 TEU, su bajo nivel de comercio de contenedores los hace menos competitivos que Santos en el mercado del transbordo. Nuestra conclusión es que Santos continuará liderando la región de la costa este de Suramérica por muchos años más, siempre y cuando se atiendan los problemas laborales.

Capítulo 5: El Consorcio del Corredor Atlántico del Mercosur

Durante la Cumbre Suramericana del 31 de agosto de 2000, los temas del transporte y el comercio constituyeron una parte importante de la agenda de desarrollo continental colectivo. Específicamente en el área de infraestructura de transporte, los esfuerzos apuntaron hacia la facilitación del comercio a través de corredores de transporte multimodal, lo que da fe de la importancia de contar con redes de transporte eficaces a la luz de las venideras negociaciones comerciales entre el MERCOSUR, la Comunidad Andina y Estados Unidos. No obstante la reciente unión de Suramérica en torno al transporte y el comercio, una América Latina en rápido cambio es testigo de la limitada capacidad de los gobiernos para invertir en el transporte y arbitrar las controversias de forma oportuna. Este capítulo se concentra en el surgimiento del Consorcio del Corredor Atlántico del Mercosur como una organización sin fines de lucro que pretende generar desarrollo económico, facilitar el comercio, mejorar los embotellamientos del transporte, promover una racionalización del transporte de carga y resolver los problemas relacionados con el comercio y el transporte.

A partir de la definición de un contexto para analizar el Consorcio del Corredor Atlántico del Mercosur, el capítulo 5 esboza con sumo cuidado e ilustra las diferencias entre corredores de transporte y corredores de comercio. En términos simples, el comercio no puede existir sin un corredor de transporte, pero existen muchos corredores de transporte en los cuales no se registra un volumen significativo de comercio. Más aún, un corredor de comercio comprende muchos servicios de valor agregado, incluidos entre ellos los servicios de logística en los corredores de transporte. El Consorcio del Corredor Atlántico del Mercosur incorpora estos conceptos a sus actividades cotidianas sobre la base de la operación de mesas redondas de integración que reúnen a los distintos actores involucrados en el transporte y el comercio.

Tras una breve sinopsis sobre su génesis, el capítulo presenta la estructura organizativa del Consorcio y su evolución hasta convertirse en una organización multifacética. El Consorcio puede ahora prestar servicios de transporte multimodal puerta a puerta para sus miembros, además de resolver las controversias que surjan a través de sus mesas redondas. El componente clave del Consorcio son las reuniones de sus mesas redondas de integración, las cuales siguen una programación regular y se celebran en docenas de ciudades exportadoras y puertos del Brasil, la Argentina, el Perú y Chile. Esta iniciativa latinoamericana tiene gran semejanza con el desarrollo de redes de puertos en Europa que buscaban impulsar el desarrollo a través de la sinergia de terminales intermodales integrados, puertos, trenes y la industria productiva. Aunque las mesas redondas suramericanas son predominantemente liderizadas por el puerto de concentración, que recibe y/o exporta la carga, los temas tratados profundizan hacia el interior de los puertos.

Desde su traslado al sector sin fines de lucro en 1994, el Consorcio del Corredor del Medio Este y el Consorcio del Corredor del Atlántico del Mercosur han logrado numerosas mejoras en el transporte. Algunas de las mejoras más apremiantes son enumeradas en este capítulo. Con buena parte en construcción o en desarrollo, el Consorcio del Corredor del Atlántico del Mercosur también corre el riesgo de hipertrofiarse. Varias críticas atacan su rápido crecimiento. Una explicación posible de este rápido crecimiento es la alta demanda de mejorar el transporte y expandir el comercio. El proyecto más ambicioso del Consorcio es la creación de una red central de transporte aparte de las carreteras troncales. Se trata de un intento de unir la fuerza de las empresas de transporte marítimo, los proveedores de transporte y los gobiernos para retirar la carga de las carreteras y dirigirla hacia modos de transporte de carga más económicos y ecológicamente racionales (gabarras, vías navegables interiores, cabotaje, trenes, intermodal). Para cumplir esta tarea, el proyecto Aleta  Dorsal es uno de los instrumentos que los miembros del Consorcio pueden utilizar para atraer nuevas cargas y aumentar la frecuencia del transporte costero. El proyecto tiene lugar además en un momento en que el cabotaje del Mercosur ha venido creciendo de forma constante. La reciente promulgación (1998) y aplicación (2001) de la Ley sobre Operadores de Transporte Multimodal del Brasil aumenta ahora la posibilidad de prestar más servicios de logística puerta a puerta y, en consecuencia, una disminución de los costosos viajes por carretera.

El aspecto del Consorcio del Corredor Atlántico del Mercosur que mayor intriga suscita es su capacidad para reunir intereses diversos  en torno a una variedad de cuestiones relativas al transporte y el comercio. Las mesas redondas de integración resuelven controversias y corrigen problemas. Como vehículos de fomento de la integración, las mesas redondas son un modelo fácilmente exportable más allá del reino de las fronteras estatales y nacionales.

A través de un análisis de estas mesas redondas, se intenta identificar los problemas más apremiantes que inhiben el comercio en América Latina. En primer lugar figura la falta de una legislación plenamente reglamentada sobre los regímenes laborales de los puertos y los operadores de transporte multimodal. En segundo lugar, la arbitrariedad de los funcionarios aduaneros en la liberación de las cargas en los puertos y en los puertos secos interiores recientemente constituidos ilustra que, independientemente de cuán bueno sea el diseño de un sistema, su fortaleza es apenas tan grande como su eslabón más débil. En tercer lugar, existe un grado considerable de desasosiego en torno al alto costo de los cobros por manejo en los terminales y comisiones adicionales (fondos para el dragado, al estilo del puerto de Santos) de los puertos brasileños. En cuarto lugar, el régimen tributario es también punitivo para los exportadores, ya que los movimientos multimodales son objeto de doble cobro por la aplicación del impuesto estatal de valor agregado en el Brasil. Finalmente, la ausencia de un servicio de cabotaje más frecuente es un factor disuasivo para quienes desean utilizar medios menos costosos de transporte.

Como el capítulo tiene que ver con el transporte marítimo en las Américas, en él se muestra el aumento de los esfuerzos por lograr un mayor acceso al comercio de cabotaje. Además, el capítulo ilustra la forma en que las organizaciones sin fines de lucro están haciendo frente a los problemas que han plagado América Latina, como es el caso de la existencia de una infraestructura de transporte no integrada y dirigida por industrias verticalmente integradas en los sectores de la minería, el acero y la agricultura y un legado hegemónico de desarrollo sobre carreteras y automóviles.

Capítulo 6: Las leyes de cabotaje en las Américas

El capítulo 6 comienza con un examen general y un breve recuento histórico de los tipos de restricciones reglamentarias que las naciones imponen sobre las compañías de transporte marítimo que pretenden operar en sus mercados internos. El capítulo incluye un sondeo de determinados países del Hemisferio Occidental para establecer la naturaleza de las restricciones impuestas a los operadores de cabotaje y las razones por las cuales éstas son aplicadas. También se discuten, en un análisis de cada uno de los países estudiados, las restricciones y políticas nacionales cada país que favorecen a los buques registrados en cada país. Se presta particular atención al debate actual en la comunidad marítima en torno a la posible reforma de estas leyes. Se dan a conocer los argumentos que esgrimen ambas partes en el debate. El caso de la Unión Europea es discutido como ejemplo importante de una región que ha emprendido recientemente una reforma del cabotaje.

La gran mayoría de las naciones que forman parte de la muestra en el presente informe mantiene algún tipo de restricción sobre las compañías de transporte marítimo que desean operar en sus respectivos mercados internos. Las naciones que restringen el comercio interno generalmente lo hacen con algún tipo de combinación de requisitos de registro, requerimientos de tripulación, requisitos de propiedad nacional o requisitos de construcción nacional. Trece de las  catorce naciones analizadas en este capítulo limitan el comercio marítimo interno a los buques registrados en sus respectivos países y que empleen al menos cierto número de sus ciudadanos. Doce naciones estipulan además que los buques utilizados en el comercio interno han de ser propiedad al menos parcial de ciudadanos del país. Caso notable por ser distinto es Panamá, país que mantiene una política de costa abierta para el transporte marítimo entre sus puertos. Sólo tres naciones del sondeo –el Brasil, Estados Unidos y el Perú- estipulan que los barcos utilizados en el cabotaje sean construidos en el país.

Los transportistas de productos a granel de bajo costo han encabezado el debate público sobre la reforma de las leyes de cabotaje en Estados Unidos, ya que consideran que la apertura del comercio marítimo interno a buques de todas las naciones reduciría significativamente el costo general del transporte de sus productos. Los detractores del cabotaje han conseguido apoyo a sus argumentos económicos contra las leyes de cabotaje en una serie de informes semestrales de la Comisión de Comercio Internacional de Estados Unidos. Estos informes admiten que los astilleros podrían perder ingresos con la liberalización de las leyes de cabotaje, pero concluyen que la proyección de ahorro de costos para los transportistas y consumidores probablemente superarían con creces tales pérdidas.

Numerosos grupos se han reunido tras las leyes de cabotaje existentes con el argumento de que la existencia de estas políticas protege el empleo nacional y garantiza la disponibilidad de una flota de marina mercante bien capacitada en tiempos de guerra. Los defensores de la continuación de las restricciones contra el cabotaje señalan además que la proyección de reducción de los costos de transporte resultante de la reforma del cabotaje supone que las tarifas de flete disminuirían si los mercados de cabotaje se abriesen a los buques extranjeros. Grupos como el Maritime Cabotage Task Force sostienen que existe una serie de factores que evitarían que las tasas de flete caigan a los niveles pronosticados por la Comisión de Comercio Internacional de Estados Unidos.

Un modelo posible para la reforma del cabotaje es la Unión Europea (UE); a través de la Resolución del Consejo 3577/92, la UE abrió el comercio marítimo dentro de la Unión a los buques de cualquiera de sus estados miembros. La liberalización del cabotaje se desarrolló más rápidamente entre los miembros europeos del norte que entre los miembros del sur. La diferencia en el ritmo de la reforma entre estas dos regiones puede explicarse por el hecho de que existe un servicio de transporte de pasajeros en el sur mucho más fuerte que en el norte de Europa. Un estudio de la UE indica que la apertura del cabotaje en la Unión Europea ha tenido un efecto apenas marginal sobre el empleo en el sector del transporte marítimo.

El capítulo concluye con la descripción del tipo de investigación que debe realizarse para responder a los argumentos a favor y en contra de la eliminación de las restricciones al cabotaje en Estados Unidos, así como para determinar si el modelo de la UE es eficaz en función de los costos y si podría aplicarse a la propuesta Área de Libre Comercio de las Américas. Las diferencias en cuanto a la geografía, el tamaño comparativo del mercado y la disponibilidad de modos alternos de transporte son factores (entre otros) que podrían contribuir al eventual éxito o fracaso de un sistema regional de cabotaje para las Américas.

