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NOTA SOBRE LA REUNION DE LOSDIAS6 Y 7 DE ABRIL DE 1995

1. El Grupo de Negociacion sobre Servicios de Transporte Maritimo celebrd su quinta reunion
los dias 6 y 7 de abril de 1995. El Presidente dijo que, después de la Ultima reunién del Grupo,
Colombia se habia incorporado a Grupo como participante pleno, con lo que € nimero total de
participantes pasaba a ser de 40. Ademas, habia 16 gobiernosy tres organizaciones con la condicion
de observador en & Grupo.

2. El orden del dia de lareunion figuraba en el aerograma WTO/AIR/46 de fecha 22 de marzo
de 1995. El Presidente dijo que se proponia centrarse en el examen de los 10 conjuntos adicionales
de respuestas d cuestionario recibidos desde la Ultima reunién y dedicar algun tiempo a debatir €l
proyecto de lista sobre servicios de transporte maritimo y |as observaciones conexas recibidas del Canadg,
las CE y los Estados Unidos.

3. El primer punto del orden del diaerael examen delas peticiones delacondicién de observador.
El Grupo decidi6 conceder esa condicion a Bulgaria, pais que en la actualidad estaba negociando su
adhesiéon ala OMC.

4, El segundo punto del orden del diaerael examen delasrespuestasal cuestionario sobreservicios
de transporte maritimo. El Presidente dijo que se habian recibido y hecho distribuir a Grupo
25 conjuntos de respuestas a cuestionario, es decir, poco mas de la mitad del nimero tota de
participantes en e Grupo. Ademas, no se habia recibido ninguna respuesta de los gobiernos
observadores. Habida cuenta de la necesidad del Grupo de avanzar hacia la fase de negociacion de
su labor, aentd con firmeza a las delegaciones -tanto a las de los paises participantes como a las de
los paises observadores- que ain no lo hubieran hecho a que presentaran sus respuestas en aras de
latransparenciay delaceleridad. A continuacién se invitd alos participantes a que formularan una
breve declaracién para presentar sus comunicaciones y a que respondieran a las preguntas de otras
delegaciones.

5. El primer conjunto de respuestas a cuestionario que se examiné fue € de Noruega
(SINGMTSW/2/Add.6). En relacion con las preguntas 6 a 11 de la Parte | del cuestionario, €

representante de Noruega explico que lafalta de datos estadisti cos sobre la organizacion del transporte
de mercancias se debia a que & mercado noruego era abierto y no habia una verdadera necesidad de
reglamentarlo. Dijo que € porcentaje estimado del transporte maritimo en lineas regulares realizado
por conferencias hacia Noruega era del 40 por ciento, mientras que € del transporte contenedorizado
de mercancias, desde y hacia Noruega, en buques de linea era de alrededor de un 80 por ciento. En
relacién con larespuestaalapregunta 6, confirmo que en Noruegano hay definiciones de "transporte
maritimo internacional" o cabotgje; el transporte que se realizaba desde y hacia las instalaciones mar
adentro, en particular las dedicadas ala exploracion petrolifera, se consideraba transporte de cabotgje.

En relacion con larespuesta a la pregunta 22 confirmé que, en efecto, existian algunos vinculos entre
el régimenreglamentariodelasCE y el deNoruegacon arreglo a Acuerdo sobre el Espacio Econémico
Europeo (EEE). Dijo que este Acuerdo contenia el Reglamento N° 954/79 del Consgjo de las CE,

en € que se basabalaaplicacién por las CE y Noruega dela Convencion sobre un Codigo de Conducta
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delas Conferencias Maritimas delas Naciones Unidas. En relacion con larespuestaalas preguntas 29
y 30 dijo que la Ley sobre Conferencias Maritimas, entre otras cosas, daba aplicacién a Cddigo de
las Conferencias Maritimas pero no reglamentaba las conferencias maritimas en si.

6. El siguiente conjunto de respuestas a cuestionario que se examiné fue € de Chile
(SINGMTSW/2/Add.13). Enrelacion con larespuestaalapreguntal delaParte | del cuestionario,
el representante de Chile confirmé que solo habia buques frigorificos de pabellon extranjero cuya
propiedad, control o explotacion fueran chilenosy que ello se debiaalas condiciones alas que estaba
sujeta la financiacion obtenida para la construccion de esos buques. En relaciéon con la aparente
contradiccion entre las respuestas a las preguntas 1 y 4 de la Parte | del cuestionario, dijo que €
porcentgje del 22 por ciento que correspondia a la carga frigorizada en € total de la carga que se
transportaba por via maritimaen buques de pabell6n naciona indicado en larespuestaalapregunta 4,
abarcaba no sblo @ transporte de carga realizado por buques especializados de carga sino también el
transporte de mercancias en cdmaras frigorificas instaladas en buques de otro tipo.

7. En relacion con larespuesta alas preguntas 1, 2y 3 de laParte Il, e representante de Chile
dijo que € principio rector de la politica maritima chilena era la libertad del transporte maritimo y
que Unicamente se aplicaba la reciprocidad en respuesta a las restricciones impuestas a los buques
chilenos. Por gjemplo, se habian aplicado medidas de reciprocidad con respecto alareservade carga
end tréfico bilatera con Boliviay € Paraguay. No pudo citar ningun caso en que se hubiera adoptado
unamedidade reciprocidad en relacion con laexclusion del tréfico. Subray6 que, si bien en el decenio
de 1970 lareciprocidad era esencia parafomentar la participacion de bugues chilenos en € transporte
del comercio de Chile, ese principio yano se utilizaba como instrumento de administracion del transporte
de mercancias. En lo concerniente alos agentes maritimos, dijo que todos los buques que atracaban
en puertos chilenos debian tener un agente; |os agentes estaban autorizados a ocuparse de la gestion
del bugue asi como también de aspectos comercides como, por gemplo, los conocimientos de embarque.
L os agentes maritimos debian ser nacionales pero los " agentes generales’, segun estableciael Codigo
de Comercio, podian ser extranjeros a los efectos de gercer actividades comerciales en Chile.

8. En relacidn con larespuesta ala pregunta 4, € representante de Chile dijo que las empresas
extranjeras de transporte multimodal no podian ser propietarias de camiones u otro equipo en Chile
sino solamente arrendarlos o adquilarlos. Ademés, |as empresas de transporte multimodal, para poder
realizar actividades en Chile, debian ser personas juridicas chilenas. En ese contexto, serefirié alos
acuerdos sobre transporte terrestre en laregion del cono sur, en virtud de los cuales se reservaba el
trafico de cabotaje a los paises signatarios. En lo concerniente a transporte ferroviario dijo que la
inversion privada, tanto naciona como extranjera, representaba el 55 por ciento del total de las
inversiones en € sector. En relacion con larespuesta a la pregunta 5, confirmé que en los puertos
estatal es existia libertad de contratacion de servicios auxiliares (transferencia de carga, porteo, estiba
y desestiba). Dijo queyase otorgaban concesiones aempresas privadas paralaconstruccion de puertos
y que actua mente se estaba examinando en e Parlamento la cuestion de lainversion privada en los
puertos. En relacion con las respuestas alas preguntas 20, 21y 22, dijo que Chile no habiaratificado
el Cadigo de las Conferencias Maritimas 'y que € acuerdo con e Brasil era el Unico concertado por
Chile en virtud del cua se establecia la participacion en la carga: solo € petréleo y sus derivados
estaban excluidos del ambito de aplicacion de ese acuerdo. En relacién con la respuesta a la
pregunta 8 c), confirmé queno seaplicaban restriccionesal transporteen € tréfico efectuado por buques
de pabellon extranjero en jurisdiccion chilenay desde y hacia Chile.

9. El siguiente conjunto de respuestas a cuestionario que se examind fue e de Indonesia
(SINGMTSW/2/Add.14). Enrelacion conlarespuestaalapreguntal delaPartel, € representante
de Indonesia dijo que no habia buques de pasajeros nacionales que redlizaran transporte internacional .
En relacion con la respuesta a la pregunta 13, dijo que las empresas navieras extranjeras podian
transportar mercancias sin limitaciones en cuanto a volumen, pero era obligatorio que una empresa
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naviera de Indonesia actuara en cdidad de agente. Sdlo se autorizaba que las empresas navieras
extranjeras prestaran servicios de agencia de transporte maritimo, servicios de estacion y depdsito de
contenedores, servicios de transitarios y servicios de dmacenamiento s constituian una empresa conjunta
con una empresaindonesia. Sin embargo, en estos casos la participacion de las empresas extranjeras
en e capita socia de la empresa conjunta podia elevarse hasta € 95 por ciento. En relacion con la
respuesta ala pregunta 2 de la Parte |1, dijo que en Indonesia habia 137 puertos abiertos a comercio
internaciona y que las compafias navieras extranjeras podian tocar esos puertos sin que se aplicaran
limitaciones en cuanto ala cantidad o a la frecuencia. Para las operaciones de manipulacion en los
puertos esas compafiias debian recurrir a una empresa naviera indonesia. También en relaciéon con
la misma respuesta, confirmé que la expresion "mercancias que son objeto del transporte maritimo
internaciona” se referia a las cargas de importacidn/exportacion, es decir, las cargas transportadas
hacia y desde Indonesia.

10. En relacién con la respuesta a la pregunta 5, € representante de Indonesia afiadid que en su
pais no habia puertos privados y que la administracion de puertos estaba a cargo de una sociedad de
propiedad estatal. Sin embargo, |os particulares podian suministrar servicios auxiliares con tal de que
fueran nacionales de ese pais. En relacion con larespuestaalapregunta4, dijo que solo las empresas
nacionales podian redizar actividades de transporte multimoda nacional. En cuanto a la respuesta
alapregunta 8, recordd a Grupo que Indonesia no habia contraido ninglin compromiso en su lista
enlaesferadelosserviciosauxiliares. Enrelacion conlarespuestaalapregunta9, dijo quee Gobierno
aentabaperono obligabaal asempresasnavierasextranjerasareducir cadavez massu capital accionario
en las empresas conjuntas con compafiias indonesias. En relacion con la misma respuesta, dijo que
existiria la posibilidad de que los proveedores extranjeros establecieran empresas conjuntas con
proveedores indonesios para e suministro de servicios de explotacion en materia de transporte multimodal
internacional. Dijo que el domicilio de las empresas conjuntas debia vincularse claramente con las
actividades que redizaran en los puertos.

11. Enrespuestaaunapreguntade carécter general sobreel acceso alos mercados, € representante
delndonesiadijo que el Ministerio de Transporte no habiaestablecido ningdn procedi miento especifico
para las cargas de exportacion. En relaciéon con la respuesta a la pregunta 15, confirmé que todos
los servicios enumerados en la pregunta 13 se ofrecian en condiciones no discriminatorias.
Andogamente, en relacion con la respuesta a la pregunta 16, confirmo que no existian medidas que
limitasen e acceso a los puertos maritimos en las mismas condiciones en que se concedia a los
proveedores nacionales. En relacion con la respuesta a la pregunta 22, explicd que € Gobierno no
aplicaba el Codigo de las Conferencias Maritimas y que las conferencias solo debian notificarse. En
relacién con larespuesta ala pregunta 27, aclaré que se entendia por cargas estatales |l as de propiedad
del Estado, independientemente de que fueran de carécter comercial o no.

12. El siguiente conjunto de respuestas a cuestionario que se examiné fue € de Hong Kong
(SINGMTSW/2/Add.15). Enrelacion conlarespuestaalapregunta8a) delaPartell del cuestionario,
el representante de Hong Kong dijo que se aplicaban limitaci ones en formademonopolios o proveedores
exclusivos de servicios en lo concerniente a suministro de boyas, a practicgje y a la concesion de
licenciasquehabilitaranalosbuquesparael transportede pasgjeros. El suministrodeboyaslo efectuaba
el Gobierno mientras que & practicgelo realizaba un proveedor exclusivo por razones de seguridad.
El transporte de pasgjeros por buques nacionales en aguas de Hong Kong se consideraba de cabotaje
y estabareservado alos proveedoresdeHong Kong mientrasqueotrasformasde actividades de cabotaje
estaban abiertas atodos. Lasdecisionesrdativasa desarrollo de terminales (por g emplo, terminaes
de contenedores) eran adoptadas por la Junta de Desarrollo Portuario -un érgano integrado por
representantes del sector publico y del sector privado- y se basaban en € movimiento de mercancias
en Hong Kong. Una vez adoptada la decision de construir una terminal de carga, se hacia una oferta
publicarazonable y de carécter no discriminatorio, abiertaatodos aguellos interesados en la construccion,
propiedad o explotacién de esas terminales.
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13. El siguiente conjunto de respuestas a cuestionario que se examind fue € de México
(SINGMTSW/2/Add.16). Enrelacion con larespuestaalapreguntalO delaPartell del cuestionario,
larepresentante de M éxico dijo quelaabreviaturaAPI en laversion espafioladelarespuestasignificaba
"Administracion Portuarialntegra™. Dijo qued limitemaximo alaparticipacion extranjeradel 49 por
ciento se aplicaba a los servicios tales como los de APl y de practicgje pero que para agunos otros
servicios eraposi bl e unaparticipaci on més el evada sujetaalaaprobaci on delaComision delnversiones
Extranjeras. Dijo queen un futuro proximo aportariaacl araciones aotras preguntas planteadas durante
la reunién.

14. El conjunto siguiente de respuestas a cuestionario que se examiné fue € de Céte d'Ivoire
(SINGMTSW/2/Add.17). Larepresentante de Cote d' Ivoire dijo que la politica maritimade su pais
se basaba en la aplicacion del Codigo de las Conferencias Maritimas y en los acuerdos bilateraes
concluidos con la mayoria de los paises europeos y que uno de sus objetivos principales erael logro
de un acceso armonizado a los mercados a nivel subregional. En relacion con la respuesta a la
pregunta 29 dijo que, tal como se decia en ella, en la actualidad no existia ninguna ley que regulara
lacompetenciasino solo e propdsito por parte de la Administracién Maritima de empezar a examinar
la cuestion.

15. El conjunto siguiente de respuestas a cuestionario que se examind fue € de Maasia
(SINGMTSW/2/Add.19). Enrelacion con larespuestaalapregunta delaParte | del cuestionario,
la representante de Maasia dijo que su pais habia concertado acuerdos bilaterales con 12 paises con
objeto de compartir informacion sobre cuestiones maritimas y cuestiones relivas ala seguridad maritima
mediante comités conjuntos; esos acuerdos no incluian una clausula n.m.f. ni tampoco se referian a
la participacion en € transporte de las mercancias. En relacién con la respuesta a la pregunta 13,
confirma los datos que figuraban en € cuadro y afiadié que, en cuanto a mantenimiento y reparacion
de buques, no habia proveedores extranjeros en si sino que en Malasia algunos astilleros tenian
participacion extranjera. En relacion con larespuesta ala pregunta 14, confirmo que sdlo cinco empresas
de explotacion de servicios de transporte de contenedores podian estar presentes a mismo tiempo en
el mercado de Mdasiay que todas debian ser nacionaes; lareferenciaal transporte interior por camion
se referia a los camiones bagjo control aduanero.

16. En relacion con la respuesta a la pregunta 2 de la Parte |1, dijo que los trdmites efectuados
en tierradentro de las instal aciones portuarias se aplicaban basicamente alos bugques que transportaban
carga peligrosa que hacian escala en puertos malasios. En relacion con la respuesta a la pregunta 6,
dijo que la expresion " normativa maritima' se referiaalos convenios e instrumentos internacionales
de la OMI, especidmente los relativos a transporte de mercancias peligrosas. En relacion con la
respuesta a la pregunta 7 dijo que la linea nacional malasia, la Compafiia Naviera Internaciona de
Malasia (MISC), era totalmente de propiedad de nacionales de Malasia pero no habia preferencias
especificas en relaciéon con la carga.  En relacion con la respuesta a la pregunta 9 aclaré que, en las
agenciasdetransporte maritimo constitui dasen formade empresas conjuntas, laparticipacion del capita
extranjero eradel 70 por ciento y la del nacional del 30 por ciento, lo que representaba un cambio
radical respecto alaparticipaci on permitidahaciadosafios. Enrelacion conlarespuestaalapregunta 10
delaPartell, confirmo que se aplicaban restricciones en materia de cabotaje alos buques de pabell6n
extranjero, pero eraposible prever exenciones. Enrelacion con lasrespuestasalas preguntas 27y 28,
gue se omitieron en su momento, dijo que las cargas no comerciaes, es decir, aquellas destinadas a
proyectos y organismos gubernamentales, estaban reservadas a las empresas nacionaes designadas
por & Gobiernoy quetenian que solicitar exenciones cuando no podian proveer €l transporte necesario.

17. El siguiente conjunto de respuestas a cuestionario que se examind fue € de Rumania
(SINGMTSW/2/Add.20). Enrelacion con larespuestaalapregunta3 delaParte | del cuestionario,
el representante de Rumania dijo que las instalaciones de amarre estaban a disposicion de todos los
buques; en caso de congestionamiento, la prioridad se concedia a los buques de linea. Dijo que no



SINGMTS/5
Péagina 5

existian disposiciones reglamentarias aplicables a transporte en lineas regulares en si. En relacion
con la respuesta a la pregunta 20, dijo que agunos acuerdos bilateraes, con inclusién de los que se
estaban negociando en la actualidad, se aplicaban al transporte fluvial. Dijo que en los acuerdos
bilaterales de transporte maritimo recientes figuraba una disposicion sobre € trato de nacion mas
favorecida, que no se incluia en acuerdos negociados tiempo atrés.

18. El siguiente conjunto de respuestas a cuestionario que se examind fue e de Turquia
(SINGMTSW/2/Add.23). El representante de Turquia dijo que € Gobierno de su pais no aplicaba
un sistemaestricto deasignacion delacarga. Enrelacion conlarespuestaalapregunta29 delaParte |1
del cuestionario, informé a Grupo de que su pais habia promulgado una nuevaley sobre competencia
cuya aplicacion podia hacerse extensiva en € futuro a sector del transporte maritimo. En relacion
con las medidas fiscales, sefid6 que en lalista de exenciones presentada por Turquia figuraba aguna
informacion pertinente a ese respecto.

19. El siguiente conjunto de respuestas a cuestionario que se examind fue e de Ghana
(SINGMTSW/2/Add.21). Enrelacion con larespuestaalapregunta 2 delaParte | del cuestionario,
el representante de Ghana dijo que €l porcentgje del comercio total realizado por via maritima era del
95 por ciento (y no del 75 por ciento como se indico en la respuesta). En relacién con la respuesta
a la pregunta 3, dijo que € volumen de las exportaciones realizadas por via maritima era
de 2.020.349 toneladas. En relacion con la respuesta a la pregunta 4, dijo que la cifra correcta
correspondiente al total de cargaagrane erade 3.869.675 toneladas y la correspondiente a volumen
transportado por la Black Star Line (la empresa nacional de transporte maritimo) era de
119.748 toneladas. En relacion con la respuesta a la pregunta 10, dijo que € porcentgje correcto de
lacargatransportadaen contenedores por buques de linearegular eradel 29,5 por ciento. En relacion
con la respuestaalapregunta 13, dijo que no se aplicaban restricciones al os abastecedores extranjeros
de los servicios enumerados en esa pregunta y que habia una tendencia cada vez mayor hacia la
participacion privada en varios servicios portuarios y auxiliares.

20. Enrelacién con larespuestaalapregunta20 delaPartell, dijo que en Ghanano existianingin
sistema de participacion en la carga.  En Africa Central y Occidental se estaba llevando a cabo un
proceso deliberalizacion, del que paisescomo Coted' Ivoirey Senega eranunejemplo. Enlaactualidad
no existia unalegislacion en virtud de la cua se exigierala participacion en lacarga, sino en cambio
la participacion en lainformacion sobre las corrientes de lacarga. En Ghana se aplicaba e principio
basico de la competencia. En relacion con la respuesta ala pregunta 24, confirmé que se concedian
a paises como Burkina Faso derechos especia es de atraque y servicios especia es de almacenamiento,

con miras a reducir e costo de su transporte y de conformidad con o decidido en la Conferencia
Ministeria sobre Transporte Maritimo delos Estados de AfricaCentral y Occidental (MINCOMAR).

En relaciéon con la respuesta a la pregunta 35, dijo que € Consgio de Cargadores de Ghana, una
asociacion de cargadores, habia experimentado cambios importantes en € sentido de que las entidades
guelo componian, que con anterioridad eran publicasy de propiedad estatal, se habian ido privatizando
cadavez més; ademés, la Cadmara de Comercio eralaentidad que en laactuaidad presidiael Consgjo.

En lo concerniente alas diferencias, dijo que no era comin que los propietarios de bugques recurriesen
alos tribunales por cuestiones tales como tarifas de fletes, exceso de derechos portuarios, etc.

21. El siguiente conjunto de respuestas a cuestionario que se examind fue e de Filipinas
(SINGMTSW/2/Add.24). Larepresentante de Filipinas dijo que en la actuaidad no habia empresas
navierasnacional es depropiedad estatal 0 empresasquerealizaran en Filipinasactividadesdesuministro
de servicios auxiliares. En respuesta a una pregunta de un participante, dijo que se habia dictado la
Orden Ejecutiva N° 769 a fin de incorporar ala legislacion filipina las disposiciones del Cadigo de
Conducta; sin embargo, laley en si no se aplicabaya que no se habian negociado acuerdos bilaterales
que sebasaran enlas disposicionesdeese Codigo. El Decreto Presidencia N° 1466 relativoalareserva
de carga contratada o pagada por € Estado seguia todavia en vigor, aungue en los Ultimos afios las
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exenciones de sus disposiciones habian tenido mayor aplicacion que € decreto mismo. En relacion
con las respuestas a las preguntas 4 y 8 a) de las Partes | y Il respectivamente del cuestionario, dijo
que habia un tope del 40 por ciento a la participacién de los inversores extranjeros en los servicios
publicos tales como € transporte y |as comunicaciones; en algunos casos, |as entidades que desearan
dedicarse a transporte maritimo debian cumplir el requisito de un capital minimo desembolsado; a
fin de obtener su autorizacién, las empresas debian demostrar su capacidad para el desarrollo de las
actividades comerciales pertinentes. En relacion con larespuesta a la pregunta 13 de la Parte |, dijo
gueenel caso delasempresas abastecedorasde serviciosauxiliaresparcialmentede propiedad extranjera
los directores generales (presidentes) y los directores de explotacion (directores gerentes) debian ser
de nacionalidad filipina.

22. Enrelacion con larespuestaalapregunta8delaPartell, conrespecto alas medidas dereserva
delacarga, confirmo que e transporte de la carga cuya exportacion/importacion y/o transporte fuera
pagado con fondos estatales habia de efectuarse en buques que enarbolaran e pabellon filipino; se
otorgaban exenciones con respecto amedidas dereservadelacargaen | 0s casos concretos determinados
por laley. Filipinas aplicabaesas medidas de reserva de la carga de maneramuy liberal. En relacion
con las respuestas a las preguntas 20, 21y 22, dijo que la Orden Ejecutiva N° 769 solo aentaba una
mayor participacion en € tréfico bilateral y no una aplicacion estricta de la participacion en la carga
entre lineas nacionales y lineas de paises que se encontraran en e otro extremo de cualquier tré&fico
especifico. En relacion con la respuesta a la pregunta 21 dijo que, en la actualidad, no se percibia
gue existiera la intencion de negociar nuevos acuerdos de participacion en la carga.

23. El conjunto siguiente de respuestas a cuestionario que se examind fue e de Singapur
(SINGMTSW/2/Add.25). El representante de Singapur dijo, refiriéndose a las cifras indicadas en
larespuesta ala pregunta 3 de la Parte | del cuestionario, que la cifra correcta correspondiente a las
exportaciones realizadas por viamaritimaerade 114,8 millones de toneladas de flete. Se presentarian
al Grupo, por escrito, aclaraciones sobre otras respuestas.

24, El conjunto siguiente de respuestas a cuestionario que se examind fue € de la Argentina
(SINGMTSW/2/Add.22). En relacion con las respuestas dadas a las preguntas 6 a 11 de la Parte |

del cuestionario, € representantede laArgentinadijo que no habiadatos a respecto yaque lasempresas
que transportaban el comercio exterior argentino no estaban obligadas a suministrar esainformacion.

Enrelacion con larespuestaalaspreguntas 13y 14 dijo que, en principio, no se aplicaban restricciones
alos servicios a los que se referian esas preguntas.  En relacion con la respuesta a la pregunta 8 c)
de la Parte Il del cuestionario, dijo que la Secretaria de Transporte y la Subsecretaria de Transporte
Maritimo eranlasentidadesresponsablesen materiadeacuerdoshbilaterales. Enrelacionconlarespuesta
ala pregunta 8 d), dijo que no se disponia de informacion sobre los porcentgjes de |los miembros
extranjeros y nacionales en las tripul aciones de los buques explotados por armadores argentinos. En
relacién con larespuestaalapreguntal2, dijo quelasempresasnavieras argentinasno eran beneficiarias
de préstamos atasas preferenciaes, detratamiento impositivo especial ni de devolucion de impuestos,

contrariamente alo que se decia en la respuesta correspondiente de la version inglesa del documento
SINGMTSW/2/Add.22. En respuesta a una pregunta formulada por un participante, dijo que € Decreto
N° 1493, que otorgaba la condicion de naciona a los buques extranjeros, tenia una vigencia de tres
anos.

25. Durante la reunion, e Presidente dedicd parte del tiempo para que las delegaciones cuyas
respuestas se habian examinado en la Ultima reunion del Grupo formularan aclaraciones.

26. El representante de Eqipto dijo que, actuamente, estaba pendiente en la Asamblea Nacional
egipciano unaley, como habia informado a Grupo con anterioridad, sino una serie de proyectos de
ley que modificarian varias|eyes vigentes sobre € sector del transporte maritimo. Dijo que facilitaria
a Grupo € texto de las nuevas leyes una vez que éstas fueran promulgadas.
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27. El representante de los Estados Unidos aclard que, contrariamente a lo que habia afirmado
en la dltimareunién del Grupo, agunas ventas de la Corporacion de Crédito para Productos Bésicos,
tales como las relativas a determinada ayuda aimentaria y a programas de asistencia a extranjero,
se vinculaban con la contratacién publica.  En relacion con larespuesta ala pregunta 7 de la Parte |
del cuestionario, dijo que hastaahorano se habian recopilado datos sobrelas conferenciasy que hacerlo
supondria tiempo y recursos considerables. En relacion con la respuesta a la pregunta 14, dijo que
no creiaqueel movimientointernacional demercanciasmediantee transportemultimodal entredistintos
lugares se viese afectado negativamente por |as restricciones en materia de cabotaje. En relacion con
la respuesta a la pregunta 20 de la Parte |1, confirmé que los Estados Unidos solo habian celebrado
un acuerdo de participacion en la carga: € acuerdo maritimo bilateral con la Republica Popular de
China en € que se establecia la paridad en e transporte de mercancias en buques de linea para las
cargas comerciales de exportacioén e importacion, con € objetivo de que los buques de cada pais
transportaran, por lo menos, la tercera parte de esas cargas. En relacion con la respuesta a la
pregunta 25, confirmé que con arreglo a articulo 19 de la Ley sobre la Marina Mercante de 1920
podian adoptarse medidas para corregir condiciones desfavorables, incluso en € tréfico delos Estados
Unidos no atendido por buques de ese pais. En lainformacién complementaria facilitada en € documento
SINGMTSW/2/Add.11/Suppl. 1. figuraban aclaraciones a otras preguntas planteadas en febrero.

28. El representante de las Comunidades Europeas dijo que todavia se estaban recopilando datos
sobre segundas matriculaciones pero que, en todo caso, lainformacion facilitada en las respuestas de
las CE abarcaba todos los bugues que enarbolaban pabellones de | os Estados miembros de la UE; en
ciertamedida, enlalabor setropezabacon dificultades debido alasdefinicionesdiferentesdelosEstados
miembros de lo que constituia una segunda matriculacién. Confirmé que ningun trafico de las CE
abarcado por buques de linea de conferencias maritimas era objeto de medidas gubernamentales que
aplicaranagunaformadeparticipacion enlacarga(por € emplo, 40-40-20). Enrelacion conlarespuesta
alapregunta 13 de la Parte | del cuestionario, aclaré que ni en Espafia ni en Portugal se aplicaban
restricciones alos servicios auxiliares enumerados; confirma las restricciones mencionadas en larespuesta
con respecto a Grecia pero aclar6 que, en € caso de los servicios de agencia de transporte maritimo,
larestriccion se aplicaba a los servicios relativos a la gestion de los buques pero no a las actividades
comerciaes tal como figuraban en e proyecto de lista "modelo”. En relacion con la respuesta a la
pregunta 14, dijo que se aplicaban restricciones alas vias navegablesinteriores que estaban vincul adas
ala nacionalidad de las gabarras pero que no constituian restricciones a las inversiones extranjeras
en si; ademés, no existian otras formas de restricciones sobre € acceso y la utilizacién en € caso de
los servicios de vias navegables interiores a los efectos del transporte de las cargas en € interior. En
relacién con la respuesta a la pregunta 20, dijo que agunos acuerdos tenian una fecha de expiracion
pero normamente se renovaban de manera automatica, es decir, por lo general, de hecho no estaban
limitados en e tiempo.

29. El representante de la Republica de Corea se refirio ala segunda frase del segundo parrafo
completo de la pagina 6 de la nota sobre la reunién anterior del Grupo celebrada los dias 9 y 10 de
febrero (SINGMTS/4) y en relacidn con la respuesta a la pregunta 8 a) dijo que no habia sido tan
categérico como se daba a entender en € texto de la nota 0 en e texto del corrigendum distribuido
oficiosamente por su delegacion en lareunion: en esa ocasiOn habiaindicado que tenia que comprobar
si no se aplicaban limitaciones a "otras formas de presencia comercia", con arreglo a parrafo 2 de
las definiciones adjuntas a proyecto de lista "modelo”. En efecto, las comprobaciones posteriores
revelaron quelalistadelaRepublicade Coreano se gjustabacompletamente a proyecto delistamodel o
a este respecto y, por consiguiente, e corrigendum que se distribuy6 oficiosamente en la reunion fue
rectificado por la delegacidn coreana mediante e corrigendum oficia que se distribuy6 algun tiempo
después (SINGMTS/W/2/Add.7/Corr.1): laspalabras"listamodelo” en larespuestaalapregunta 8 @)
gue figuraba en & corrigendum oficioso fueron reemplazadas por las palabras "Lista de Cored' en
la seccion correspondiente del corrigendum oficial. Deseaba asegurar que esta sustitucion no se
interpretara como un comentario sobre € vaor de la oferta hecha por la Republica de Corea.
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30. El representante de Polonia dijo, a aclarar la respuesta a la pregunta 1 de la Parte | del
cuestionario, que habia 28 bugues pol acos con pabel | 6n extranjero querepresentaban 595. 000 tonel adas
de peso muerto; esta cifra se habia obtenido a los efectos de la presente reunion y podia no ser
completamente comparable con otras cifras dadas en larespuesta. En relacion con la respuesta a la
pregunta 7, dijo que no existian datos sobre el transporte en lineas regulares realizado por conferencias
mar itimas puesto que no se control aban esos acuerdos comercia es voluntarios ni tampoco seintervenia
en ellos, savo que seviolasen las leyes de competencia o antimonopolio. Enrelacion con larespuesta
alapregunta9, dijo que e porcentgje del tréfico sujeto a acuerdos maritimos bilaterales (ninguno de
los cuaesincluiadisposicionesrelativas ala participacion enlacarga) en genera eradel 17 por ciento.
En relacion con la respuesta a la pregunta 12, confirmé que la parte del tréfico portuario total
contenedorizadaeradel 2 por cientoy suministro el siguiente desglose correspondientealos principales
puertos polacos: Gdansk, 23,3 millones de toneladas; Gdynia, 7,8 millones de toneladas; vy
Szczecin/Swinoujscie, 17,5 millones de toneladas. En relacidn con larespuesta alapregunta 14, dijo
que en Polonia habia proveedores extranjeros que se dedicaban ala prestacion de servicios de agencia
de transporte maritimo, de transitarios y de control de carga.

31. En relacidn con la respuesta a la pregunta 5 de la Parte |1 del cuestionario, dijo que en la
actualidad el Parlamento estaba considerando un proyecto de ley sobre infraestructura portuaria. En
relacién conlarespuestaalapregunta9, dijo quelasempresas conjuntas parael desarrollo deactividades
de administracion de los puertos de mar necesitaban obtener la autorizacion de las autoridades pol acas;
no habia un enfoque normativo genera aplicado especificamente a la administracién de los puertos,
aungue existian algunas recomendaciones especificas sobre esa cuestion formuladas por laCamara de
Comercio. En relacidn con la respuesta a las preguntas 6 y 7, confirmé que no habia definiciones
nacionales de "transporte maritimo internaciona" o "empresa navieranaciona". En relacion con la
respuestaa las preguntas 20 y 21, dijo que Polonia habia suscrito 13 acuerdos bilaterales, en ninguno
de los cuaes figuraban disposiciones sobre participacion en lacarga. Menciond en ese contexto los
acuerdos con laIndia, los Paises Bgos, Francig, Itdia, Grecia, Egiptoy Chipre. Los acuerdos bilateraes
que trataban sobre cuestiones tributarias eran muy importantes para el sector del transporte maritimo;
cuando los acuerdos bilaterales que trataban cuestiones econdmicas mas amplias no incluian medidas
tributarias, Polonia se esforzaba para que se incluyeran tales medidas en los acuerdos de transporte
maritimo que cel ebraba con |os mismos paises. Polonia aplicaba reciprocamente medidas de retorsion
alospaises que gravaban losingresos por concepto deflete obtenidos por |0s buques de pabel | 6n pol aco,
pero por lo genera no imponiatales gravdmenes. En relacion con larespuesta ala pregunta 26, dijo
que los servicios de practicgje y de remolque estaban reservados alos nacionaes de Polonia. Recordd
a Grupo que no existian restricciones en lo concerniente a acceso alos puertos o alas instalaciones
portuarias de Polonia, que su pais no administrabaningln sistemade reservade cargay queen Polonia
los cargadores podian elegir libremente entre los transportistas en buques nacionales y extranjeros.

32. Al findizar las deliberaciones sobre el segundo punto del orden del dia, € Presidente dijo que
pediria a la Secretaria que comenzara a preparar una recopilacion de las respuestas a cuestionario,
tal como lo habiapropuesto e representante delas Comunidades Europeas. Sugirid quelarecopilacion
secentraraenlaPartell del cuestionario yaquelasrespuestas correspondientes abar caban las cuestiones
que & Grupo tenia que tratar en etapas ulteriores de su labor.

33. El tercer punto del orden del diaerael examen del proyecto delistasobre serviciosdetransporte
maritimo.
34. El representante de los Estados Unidos explicd que varias propuestas incluidas en las

observaciones sobre el proyecto de lista que su delegacion habia distribuido eran de caréacter técnico,
y se referian a ideas bastante concretas.  En lo concerniente a la cuestion del transporte multimodal
y alaentrega puerta a puerta, dijo que era necesario que se transformara la nota actual a lalista a
fin de reflgar 1os compromisos especificos de liberalizacidn en esa esfera.
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35. Varias delegaciones hicieron hincapié en que el proyecto de lista constituiaun medio Util para
contraer compromisos en €l sector y servia como punto de referencia valioso en el camino hacia una
mayor transparenciay certidumbrejuridica. Algunas podian aceptar que se celebraran negociaciones
sobre nuevos cambiosen € proyecto delista, incluso si ello acarreaba enmiendas de caréacter sustantivo
en lo concerniente a transporte de la carga més all& de las instal aciones portuarias; sin embargo, para
que esa labor fuese fructifera, los participantes debian confirmar en primer lugar que las enmiendas
sustantivas de esa indole eran politicamente factibles. Otras del egaciones sostuvieron que no eranecesario
gue se convinieran multilateralmente modificaciones a actua proyecto de lista porque no habia nada,
yafueran mejoras u otros cambios, que los paises no pudieran adaptar a consignar 10s compromisos
en sus propias listas, ademés, las enmiendas sustantivas de la indole que abarcara e transporte
multimoda irian méas alé del mandato del Grupo, que se limitaba a las negociaciones sobre el sector
del transporte maritimo en si y no comprendia otras formas de transporte. Se sefial 6 también que la
labor sobre las deficiencias técnicas del proyecto de lista de ninguna manera podian servir de excusa
paraevitar contraer compromisos o retrasar el avance hacialafase de negociacion delalabor del Grupo;
el Grupo debia centrarse en cuestiones concretas, sustantivasy significativas. Una delegacion hizo
hincapié en que si las cuestiones reflgjadas en la"Notaala Lista" se trataban eficazmente ello podia
contribuir mucho a modificar e gran escepticismo de laindustria maritima del pais representado por
esa delegacion.

36. El Presidente dijo que podia percibir que se estaba pasando claramente de |la etapa factica a
laetapa de negociacion de lalabor del Grupo. Dijo que, con los cuestionarios, e Grupo habia estado
establ eciendo mejoresfundamentosfécti cosparalanegociaci on deloscompromisos. Lasdeliberaciones
también habian revelado que € proyecto de lista habia desempefiado, y continuaria desempefiando,
un papel muy importante como marco fiable para contraer compromisos. Sobre |a base de un proceso
que podia ser de carécter plurilateral, multilateral o bilateral, el Grupo necesitaba avanzar y abordar
la naturaleza precisa de los compromisos y las adaptaciones posibles a proyecto de lista En ese
contexto, sugirié que e Grupo entablara negociaciones intensivas sobre compromisos no mas tarde
de septiembrey dijo que & proceso se facilitariamucho s |as delegaciones pudieran comenzar a presentar
ofertas mejoradas basadas en todos los elementos del proyecto de lista incluso antes de la pausa del
verano. Ademés, en € interin, es decir, entre la presente reunion y septiembre, seria Util que lafase
fécticadelalabor del Grupo se pudierallevar a sus etapas finales, eincluso asu conclusién completa.

37. La sugerencia del Presidente de que las negociaciones sobre compromisos deberian estar en
curso en septiembre recibid un apoyo considerable. Unas pocas del egaciones anunciaron gque estaban
dispuestas a presentar una oferta condicional aun antes de la pausa del verano. Algunas otras
delegaciones recordaron a Grupo que habian mantenido sus ofertas sobre € tapete e instaron a las
demas a que, como punto de partida, restablecieran las mejores ofertas formuladas durante la Ronda
Uruguay. Una delegacion dijo que € Grupo avanzaba hacia una fase de auténtica negociacion pero
que no habianecesidad de apresurarse; la oportunidad en cuanto a momento de entablar negociaciones
sustantivas era un factor decisivo en € sector del transporte maritimo; no bastaba que los paises se
sefidaran los unos a los otros sino que lo importante era e verdadero nivel de las restricciones
reglamentarias en vigor. Otra delegacion dijo que si € Grupo no avanzaba unido no habria ningin
avance, esdecir, debiahaber transparenciay equidad en las medidas adoptadas por todos | os gobiernos
participantes. El Presidentedijo queseguiriaconsultando unpoco masacercadel carécter y €l calendario
precisos de la labor del Grupo en los meses venideros.

38. El punto siguiente del orden del dia era otros asuntos. El representante de las Comunidades
Europeas se refirio a la segunda frase del segundo péarrafo completo de la pagina 3 del documento
SINGMTS/4y aclar6 que, contrariamente alo expresado en esa frase, las ayudas publicas concedidas
a las compafiias navieras establecidas en los Estados miembros de la UE si guardaban relaciéon con
las condiciones de abanderamiento.
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39. En lo relativo alas fechas de las futuras reuniones, € Grupo acordd que su proxima reunion
se celebraralos dias 10 y 11 de julio de 1995. El Presidente indico que e objetivo de esa reunién
seria ocuparse de las respuestas restantes a cuestionario y que, habida cuenta de las deliberaciones
que habian tenido lugar dentro del tercer punto del orden del dia, en las semanas venideras celebraria

consultas con las delegaciones respecto de qué elementos de la siguiente etapa de la labor del Grupo
podian también tratarse alrededor de esa fecha






