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La escisió n parece inevi table 

El 16 de septiembre Chile rechazó la propuesta conciliatoria 
de Bolivia, Colombi a, Ecuador, Perú y Venezuela sobre el 
rég;imen de tratami ento a los capi tales extranjeros (Decisión 
24) en el Grupo Andino y ratificó su negativa a firmar el 
protocolo adicional del Acuerdo de Cartagena, qu e prorroga 
por dos años los plazos para la aprobación de los programas 
de desarrollo industrial y del arancel exterior común. Una 
tentativa de úl t imo momento para evi tar la rup tura, la oferta 
de los "cinco" de no aplicar a Chile du ra nte dos años las 
disposiciones del protocolo adicional, resul tó igualmente fa lli-
da . · 

Los representantes de los se is países del Grupo Andino se 
congregaron en Lima con la intención de parti cipar en un 
nuevo períod() de sesiones de la Comisión del Acu erdo de 
Cartagena, pero ante el fracaso de las discusiones prelimina­
res di cho orga nismo ni tan siquiera ll egó a reunirse. Ya el 1 
de septiembre la Comi sión había tenido que aplazar la 
apertura de ses iones por quince días, ante lo que parecen ser 
divergencias dif ícilmente conciliables, ya que atañen a poi íti­
cas nacionales firmemente defin idas en algunos de los países 
miembros.1 

Lo más grave es que los "cinco" acordaro n importantes 
mod ificaciones a la Decisión 24 con el f in de satisfacer en 
gran medida las demandas eh il enas, sin que ese esfuerzo que 
ya comp romete se riamente el modelo de in tegración escogido 
originalmente por los pa íses andinos ll evara a resul tado 
posit ivo alguno. En estas circunstancias, se acrec ienta el 
peligro de que las posiciones respectivas lleguen a conge larse 

1. Véase esta mi sma secció n e n Comercio Ex terior, México, 
marzo, mayo, junio, julio y agosto de 1976 . 

y que el movimiento de in tegrac ión se parali ce o esc ind a. De 
persistir el estancami ento, en efecto, es muy probable que 
Chile opte por vincul ar su economía más estrechamente con 
Argent ina y Bras il , con los cuales ya t iene grandes afinidades 
ideo lógicas. En este caso, tal vez Chile no fuera el ún ico que 
ll egara a separarse del Grupo Andino - al menos, en lo que 
respecta a todos los efectos prácticos- , ya que Bolivia 
tambi én está mu y infl uida por los dos "grandes" del Cono 
Sur. 

La oferta conciliator ia de los "cinco" a Chile tuvo como 
base los acuerdos a que ll egaron sus representantes en la 
poblac ión colombiana de Sochagota, donde se reuni eron del 
12 al 14 de agosto, a ra íz de la primera negativa chilena a 
suscribir el protoco lo ad icional del Acuerdo de Cartagena 
(Decisión 1 00). Al término de la reunión publicaron la 
llamada Declarac ión de Boyacá, en la cual daban a conocer 
las modificac iones que estaban dispu estos a aceptar en la 
Decisión 24, as í como la posición que mantendrían en lo 
que concierne al arancel exter ior común. 

En esencia, los mencionados acuerdos consistiero n en lo 
sigui ente: 

• Aumentar de 14 a 20 por ciento el margen de utilida­
des que las empresas extranjeras establ ecidas en la reg ión 
podrán remi t ir anualmente a sus países de origen; dejar 
abierta la posibilid ad de autorizar a los organ ismos nacionales 
competentes para que f ij en porcentajes aún más li berales. 

• Las compañías extranj eras podrán elevar de 5 a 7 por 
ciento la reinversión de utilidades en los pa íses en que 
operan. 

• Los capitales procedentes de los países miembros serán 
tratados como inversiones nac ionales en toda la región. 

• Las inversiones de entidades financieras in ternacionales 
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de las que formen parte los países andinos, as í corno otras 
especializadas en fomento y desarrollo, serán consideradas 
corno "capital neutral" y no estarán sujetas a leyes restricti­
vas. 

En carnb io, los "cinco" declararon su decisión de mante­
ner el mecanismo para la progresiva transformación de las 
empresas extranjeras en nacionales o mixtas. 

En lo que concierne al arance l exter ior común, se conside­
ró razonable un nive l del orden de 60%, corno producto de 
una transacción entre el propósito de proteger la producción 
subregional frente a terceros países y el deseo de preservar 
los intereses de los consumidores nacion ales. Este nivel fue 
mencionado tras escucharse las propuestas de Colombia y 
Venezuela, que recomendaban un arance l de 70%, y las de 
Ecuador y Bolivia, que favorecían uno de 50 por ciento . 

Chi le, entre otras demandas, pide que se supr ima toda 
limitación en la remesa de utilidades por parte de las 
empresas extranj eras y que se arnp l íe el plazo para el 
curnp l irn iento de la ob ligación que tienen de transformarse 
en mixtas o nacionales. Acerca del arancel exterior común, 
insiste en que se fije un nivel much o más bajo que el 
mencionado. En consecuencia, rech azó la propuesta conci lia­
toria de los "cinco". 

Los motivos de Chi le para no transigir frente a sus socios 
andinos han sido comentados amp liamente en la prensa 
desde diversos puntos de vista. El que sostiene el Gob ierno 
ch il eno fue ex puesto por Sergio de Castro, ministro de 
Economía de ese país, en un discurso que pronunció el 25 
de agosto en Santiago de Chile. A continuación reproduci­
mos algunos párrafos del mismo, según fueron dados a 
conocer por las agencias de prensa: 

De Castro declaró que una tasa razonab le de crecimiento 
no debía ser menor de 7% anu al, pues co n tasas infer iores 
"es imposible que se vayan a so lucionar los problemas de 
distr ibución del ingreso en Chile. En una economía que no 
crece o lo hace a un ritmo muy lento, el potencial para 
distribuir ingresos a las clases de más bajos recursos es 
prácticamente nulo, porque esa redistribución tiene que salir 
de los ingresos medios. La única posibilidad de soluci ón es 
crecer al mínimo de 7% anual, de modo que en diez años se 
duplique el producto bruto del país. Para conseguir esa tasa 
de crecimiento, el nivel de inversión debe ser muy alto, del 
orden muy próximo al 25 o 30 por ciento de l producto 
bruto". 

Según el Ministro ch il eno, si se quiere lograr esas metas 
con un esfuerzo de ahorro in terno, tiene que imponerse un 
sacr if icio de consumo realmente grande, "lo que en Chi le es 
imposible y, en consecuencia, la solución es endeudarse o 
atraer inversión extranjera". 

Manifestó también que " las posibi lidades de crédito de 
magn itud que venga del exterior no son amplias, por lo 
menos en el caso ch il eno. Nosotros - añadió-, ya tenemos 
un ni vel rel at ivammente imp ortante de endeudamiento. Por 
lo tanto, la única puerta que nos queda es la inversión 
extranjera . Esta no so lamente trae capital sino que, además, 
incorpora ta lento gerencial, tecnología, así como acceso a 
nuevos mercados. En consecuencia, nosotros creemos que 
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aunque tuviésemos un potencial de endeudamiento externo, 
sería mucho mejor atraer la inversión extranjera". O 

ASOCIACION LATINOAMERICANA 
DE FERROCARRILES 

Integración ferroviaria 
en el Cono Sur 

Representantes de las empresas ferrov iarias de Argentin a, 
Bolivia, Brasil , Chi le y Uruguay, reunidos en Santiago de 
Ch ile de l 31 de agosto al 4 de septiembre, aprobaron un 
regl amento del Convenio Multilateral de Cargas por Ferroca­
rr il , destinado a permitir el tráfico de carga a través de todos 
los países signatarios. De ser refrendado este documento en 
la próxima asamblea general de la Asociac ión Latinoamerica­
na de Ferrocar riles (ALAF) , el transporte ferroviario de carga 
entre el Atlántico y el Pacífico se reali zará sin trabas a través 
de esas cinco naciones, más Paraguay, que también quedó 
comprendido en el acuerdo según informaciones cablegráfi­
cas, aunque se excusó de no poder asistir a la reun ión. 

Este acuerdo refuerza los indicios de que Chile trata de 
in tegrarse más estrechamente con Brasil, Argentina y los 
demás países del Cono Sur que le son políticamente afi nes. 
Si esta hipótesis se confirma, ell o exp licaría en parte las 
presiones que los chilenos ejercen sobre sus socios del Grupo 
Andino para que abandonen el "espíritu y la filosofía"l con 
que nac ió ese esq uema de integración. 

Según las informaciones recibidas hasta ahora, Perú n'o 
figura entre los países que aprobaron el citado reglamento, a 
pesar de ser parte del Convenio Multilateral de Cargas por 
Ferrocarril, suscrito en Montevideo {octubre de 1975} por las 
empresas ferrov iar ias de Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, 
Paraguay, Perú y Uruguay. 

Como se ha dicho, el reglamento deberá ser refrendado en 
la asamb lea general que la ALAF ce lebrará en Santa Cruz, 
Bolivia. A partir de ese momento, la carga ferroviaria podrá 
circu lar en viajes multinacionales a través de los distintos 
pa íses del Cono Sur. Hasta ahora sólo existían convenios de 
tipo bilateral para el tráfico entre estados limítrofes directa­
mente interesados en cada movimiento de exportación o 
importación. En el futuro, la ca rga podrá utilizar las líneas 
férreas de otras naciones intermedias, conforme a una regla­
mentación estable. 

El documento contiene, asimismo, normas sobre tarifas de 
tránsito, forma lidades en la devolu ción de vagones y otros 
detall es que conciernen al transporte ferrocarrilero en esta 
parte de Amér ica del Sur. 

A esta reunión de empresas ferroviarias asistieron el 
secretario general de la ALAF, general Emiliano Flouret, de 
nac ionalidad argentina, así como el secretar io ejecutivo de la 
Comisión Económica para América Latina (CEPAL}, Enr ique 
Iglesias. O 

1. Véase Comercio Exterior, México, agosto de 197 6, pp. 
968-969. 
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OLADE 

Se acuerda la creación 
de un organismo financiero 

La VIl Reunión de Ministros de la Organización Latinoameri­
cana de Energía (OLADE), efectuada en San José, Costa 
Rica, del 12 al 15 de julio, adoptó medidas para estab lecer el 
mercado latinoamer icano de energ ía y acordó cr.ear un 
organ ismo financiero para facilitar el desarrollo de los recur­
sos energéticos en los países miembros. 

Este acuerdo tiene gran importancia para las naciones de 
América Latina, cuyas necesidades de energía se satisfacen en 
proporción desmesurada con el petróleo - relativamente esca­
so y de costo elevado- , no obstante la diversidad y abu ndan­
cia de recursos energéticos con que cuenta la reg ión, en su 
mayor parte insuficientemente explotados. l 

El organismo financiero deberá quedar formalmente cons­
tituido en la próx ima reunión de ministros de la OLADE, 
que se ce lebrará en Quita, Ecuador, en 1977. Co ntr ibuirá a 
promover los proyectos comprendidos en el plan energético 
regional que aprueben los ministros, en ocasiones mediante la 
constitución de emp resas multinacionales, modalidad auspi­
ciada ya por el Sistema Económico Latinoamericano (SELA), 
a fin de facilitar la industrialización de América Latina. Con 
ese objeto se encargó a un grupo de expertos el estud io 
- cuya conclusión se espera para marzo de 1977- de los 
siguientes campos: 

• Exploración, explotación, refinación y transporte de 
hidrocarburos. 

• Exploración y explotación del carbón. 

• Desarrollo de proyectos y generación de energ ía eléctri-
ca. 

• Desarrollo de proy ectos de energ ía hidroeléctrica. 

• Desarrollo de la energ ía nu clear, inclu so la prospección 
de yacimientos de urani o y su exp lotac ión. 

• Desarrollo energético de fuentes no convencionales. 

• Comercio intrarregional de petróleo y gas. 

• Esquemas de sustitución energética. 

El establecimi ento gradual de un mercado latinoamericano 
de energ ía, ap robado tamb ién por la reunión, permitirá una 
compl eme ntación creciente de los países lat inoamericanos en 
este campo, con el propósito de alcanzar el mayor grado 
posible de autosufici enci a regional. 

En el curso de la primera sesión en San José, los 
delegados cubanos presentaron una protesta por la conducta 
del Gobierno uru guayo durante la reunión de expertos en 
Montevideo (1975), el cual exp ul só a la representación de 
Cuba. Esta pidió ahora que, en vista de lo sucedido, se 

l. Véase Comercio Ex te rior, Méx ico, octubre de 1975 , pp. 
1082-1084. 
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excluyera en ade lante a Uruguay como sede de cualquier 
reunió n de la OLADE . Segú n informaciones de prensa, 
Jamaica, Méx ico y Panamá se so li darizaron con la posición 
cubana. En aque ll a ocasión, al parecer, el secretario ejecutivo 
de la OLADE, Carl os Miranda, abandonó Montevideo para 
manifestar su desacuerdo con la medida uruguaya. 

Asistieron a la VIl Reun ión delegados de 17 países 
miembros y observadores de otros cuatro que aú n no se han 
afi liado a la OLADE. También estuvieron presentes observa­
dores .de la Comisión de Energía de l Mercado Comú n 
Europeo, del organ ismo Asistencia Rec íproca Petrolera Esta­
tal Latinoamericana (ARPEL), de la Junta del Acuerdo de 
Cartagena, del Banco 1 nteramericano de Desarrollo (BID) y 
de la Comisión Económica para Amér ica Latina (CEPAL) . D 

COMUNIDAD DEL CARIBE 

Acuerdo cuatripartito 

Los cuatro principales miembros de la Comunidad del Caribe 
- Trinidad y Tabago, Barbados, Guyana y Jamaica- suscri­
bieron en ju nio un imp ortante acuerdo que refuerza su 
integración financiera y comercial. Los tres primeros otorga­
ron a Jamaica un préstamo por 87 millones de dólares a fin 
de ayudarla a hacer frente a sus dificultades de balanza de 
pagos, a cambio de lo cual ésta hizo concesiones comerciales 
que beneficiarán fundamentalmente a Trinidad y Tabago 
Los primeros ministros de los cuatro estados, reunidos en 
Puerto España (Trinidad), también aprobaron la creación de 
emp resas conjuntas para promover la industrialización subre­
giona l. 

El acuerdo se produj o tras las visitas del primer ministro 
Michael Manl ey a las capitales de los otros tres miembros de 
la Comunidad del Caribe (CAR ICOM) , con objeto de obte ner 
ayuda fina nciera para reforzar la posición externa de Jamai­
ca. Manley estaba particularmente preocupado por una dismi­
nución de 11 .5 millones de dólares de las reservas de divisas 
de su país, pero se mostraba renuente a recurrir al Fondo 
Monetari o 1 nternacional, ya que éste hubiera insistido en la 
adopción de medidas radicales de restr icción fiscal - cortes 
en el gasto púb lico para servi cios socia les, congelació n de 
salar ios, elevación de las tasas de interés, etc. - , que hubieran 
podido dañar el prestigio del Gobierno jama iquino durante la 
campaña para las elecciones generales del año próximo . . 

Trinidad y Tabago, que contribuyó con 77 millones de 
dólares al préstamo, obtuvo sustanciales concesiones de J a­
maica. Manley ofreció integrar más estrechamente ciertos 
sectores de las eco nom ías de ambos países, lo que red undará 
en provecho de Trinidad, que t iene una estructura industrial 
más desarrollada. Barbados y Guyana, cuya aportación con­
junta fue de 1 O 420 000 dólares, participaron en la operación 
a ini ciativa de Manley, que deseaba darle el carácter de un 
genuino esfuerzo de cooperación regional. 

Los sectores específicos cubiertos por el acuerdo abarcan 
desde la expansión indu str ial hasta la av iac ión. Una cláusu la 
particularmente importante concierne a la indu stria de ensam-
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ble de ve hículos automotores de Tr inidad y Tabago, cuyos 
productos no habían podido ingresar hasta ahora en los 
mercados de otros países de la CAR ICOM, dado que el valor 
local agregado era inferior a 50%, nivel que se estipula 
necesario para que puedan beneficiarse de la libera lización 
arancel ar ia. Conforme al nuevo sistema de exenciones de la 
CARICOM, Jama ica convino en reservar su mercado nac ional 
en forma excl usiva para los automóvi les, camiones, autobuses 
y otros vehículos comerciales ensamblados en Trinidad. En 
esa mi sma oportunidad se estab lec ió una com isión conjun ta 
para realizar un exame n detallado de los modelos disponibles 
en Trinidad, así como de los precios y plazos de entrega. 

Actualmente Trinidad cuenta con cuatro plantas armado­
ras, de propiedad local, que fabrican diez modelos diferentes 
de automóviles, as í como varios vehículos comerciales. El 
año pasado se montaron 8 000 unidades, contra una produc­
ción máxima de 10 984 en 1972. El mercado jamaiquino ha 
estado deprimido durante los dos últimos años, pero en 
1972, cuando la actividad económica fue "normal", Jamaica 
imp ortó 1 O 974 automóvi les, 443 autobuses, 872 cami ones y 
2 574 vehículos más, excl u ídas las motocicletas. En conse­
cuencia, teóricamente la indu stri a automotriz de Trinidad 
podría ampliar su mercado en 100%, lo que requeriría la 
instalación de capacidad adicional y la creación de centenares 
de empleos. 

Jamaica, Guyana y Barbado s convm1eron, además, en 
imp ortar exclusivamente de Trinidad todo el amoniaco, 
sulfato de amonio y urea que necesitan en el futuro . Esto 
beneficiará especialmente a la fábrica de amoniaco (400 000 
toneladas) que está siendo construida en el complejo indus­
trial de Punta Lisas, en la costa occidental de Trinidad, con 
participación de 51-49% entre el Gobierno y la W. R. Grace 
de Nueva York. 

Los cuatro países también acordaron comprarse entre sí 
todos los bienes de consumo duradero, incluidos productos 
como refr igeradores, receptores de televisión, radios, estufas, 
etc. En este caso igualmente, Trinidad es la que cuenta con 
mayor capacidad industrial para ap rovechar la oportunidad . 
Del mismo modo, en cinco ramos se leccionados para benefi­
ciarse de una expansión inmed iata del comercio intrarregio­
nal - productos petroleros, materiales de empaque, partes de 
automóv iles, asfa lto y sulfato de aluminio- , Trinidad es el 
prod uctor dominante o exclusivo. 

Esos gobiernos decidieron asimismo que las empresas 
conjun tas constituyen un mecan ismo eficaz para promover el 
desarro ll o indu stri al de la región e invest iga rán la posibilidad 
de colaborar en la producción de cemento, textiles, fertil i­
zan tes y acero. Simultáneamente, estimularán su comercio 
mutuo por med io de co mpras directas de los gobiernos para 
el sector público, en lugar de recurrir a proveedores del 
exterior. Con este obj eto, se estableció una comisión de 
.estudio. 

La expansión de la act ividad econom 1ca regional que se 
derivará de estos proyectos habrá de conducir, según se 
espera, a una demanda creciente de servicios marítimos 
interislas. Tanto Jamaica como Trinidad y Tabago son miem­
bros de la Empresa Naviera Multinacional del Caribe (NAMU­
CAR), pero dado que esta compañ ía no está destinada a 
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competir con las 1 íneas navieras regionales existe ntes, se 
considera seguro que la West 1 ndies Shipping Corporation 
(WI SCO), co n base en Trinidad y que ha estado prestando 
servicios en el área angloparl ante del Caribe desde hace 18 
años, será amp liada 1 y adecuadamente provista de equipo 
para manejar un mayor volumen de carga. En la actualidad la 
WISCO ha iniciado un programa de desarrollo basado en las 
actuales neces idades de transporte, que no toma en cuenta 
los beneficios potenciales que traerá el nu evo acuerdo. La 
empresa recibirá para 1978 cuatro nuevos navíos de contene­
dores, con lo cual su capacidad total se elevará a 400 
contenedores. 

Es probable, sin embargo, que la parte más satisfactoria 
del acuerdo para Eric Williams, primer ministro de Trinidad 
y Tabago, sea la relativa al transporte aéreo. Desd e que el 
gob ierno de Trinidad y Tabago se vio obligado a comprar la 
British West lndian Airways (BWIA) a la British Overseas 
Airways Corporation (BOAC) en 1961 , a fin de preservar 
centenares de empl eos local y regionalmente, Eric Williams 
ha estado tratando de persuad ir a los demás estados impor­
tantes de la CARICOM (J amaica, Barbados y Guyana) para 
que acepten a la BWI A como empresa conjunta en sus 
enlaces aéreos con el exter ior. En esta tarea su fracaso ha 
sido notorio, ya que los otros países prefirieron establecer 
sus propias compañías: Jamaica fundó Air Jamaica en cola­
boraci ón con Air Canada, y Barbados se asoc ió con Laker 
Airways, de Gran Bretaña, para crear la 1 nternational Carib­
bean Airways (ICA). 

En es tos momentos Air Jamaica se halla en dificultades a 
causa del elevado costo del combustible y la declinación del 
turismo por los disturbios en la isla (d isminución de 
1 750 000 dólares en los ingresos el año pasado), y la ICA 
no obtuvo autorizac ión de la Junta Civil de Aeronáutica de 
Estados Unidos para inaugurar dos rutas hacia ese país. Al 
mismo tiempo, dos compañías aéreas norteamericanas la Pan 
American y la Easte rn, decidieron suprimir a Kin gsto~ como 
escala en sus rutas por el Caribe, aduciendo que no era 
rentabl e. En estas circunstancias, los gobiernos de las nacio­
nes mencionadas se mostraron dispuestos a reconsiderar su 
actitud hac ia la BWIA y acordaron designar una comisión 
regional para que supervise la rac ionalizac ión del transporte 
aéreo. 

Esta comisión ha sido encargada de examinar la necesidad 
de que una compañía regional dé servicio en las rutas 
internacionales del Caribe y ha reci bido in strucciones para 
que tenga en cuenta la "situac ión particular" de la BWIA a 
este respecto. 

Por otra parte, a principios de julio, en St. John's, 
Antigua, los ministros de hac ienda del grupo más pequeño de 
islas miembros de la CAR ICOM, durante una reu nión de la 
Junta Monetar ia del Caribe Oriental, decidieron seguir el 
ejemplo de Trinidad y Tabago y vincular su moneda al dól ar, 
abandona ndo a la libra esterlina. El nuevo t ipo de cambio 
será de 2.70 dólares del Caribe Oriental por un dólar de 
Estados Unido s. Esta decisión completó el rompimiento con 
la libra esterlina por parte de todos los miembros de la 
CAR ICOM. O 

l. Véase Comercio Exterior, Méx ico, julio de 1976, p. 83 1. 


