POLITICA NAVIERA
DE COREA DEL SUR

El crecimiento de la marina mercan-
te v el intercambio comercial

| transporte maritimo en Co-

rea del Sur, banada por el
E mar de sus tres litorales, fue

poco significativo a comienzo

de los anos 70, cuando los
buques de bandera nacional sélo transpor-
taban las exportaciones e importaciones,
desde y hacia el Japoén y otros paises
regionales del Asia. El pais nunca sond
que llegaria a competir algun dia con las
naciones desarrolladas, en el campo del
transporte maritimo.

La perspicaz prevencion de la necesi-
dad del desarrollo del transporte maritimo,
que concurre con el desarrollo economico,
hizo que el Estado coreano planificase el
mejoramiento de las capacidades mariti-
mas nacionales, a contar desde marzo de
1976.

De acuerdo a esta planificacion, el
Estado establecio como normativa béasica
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la disposicion de que las crecientes de-
mandas de transporte pudieran ser satis-
fechas con buques de bandera nacional,
los cuales —ademas— deberian ser cons-
truidos por la tecnologia nacional.

Como resultado del esfuerzo conjun-
to del Estado y de los inversionistas priva-
dos de los circulos del transporte maritimo
y construccion naval, la nacion ha conse-
guido anualmente un sobresaliente pro-
greso en sus intereses maritimos. En efec-
to el tonelaje de cascos, que en 1960
ascendia a 153 mil toneladas, en 1981 se
elevo a 6.216.000 toneladas, lo que repre-
senta un crecimiento de 40 veces en 21
anos.

En términos monetarios, en 1973 la
nacion obtuvo retornos por 160 millones
de dolares por transporte de importacio-
nes y exportaciones; en 1981 han retorna-
do 2.913 millones de dolares.

La Administracion Maritima y Portua-
ria Coreana (KMPA), que opera desde 1975,
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ha desempenado un rol importantisimo en
el desarrollo que se analiza. Para expandir
la marina mercante y simultaneamente la
industria de la construccion naval, en
noviembre de 1975 la KMPA lanzo un plan
masivo, llamado Proyecto de Construccion
Naval Planificada.

El proyecto buscaba alcanzar, a fi-
nes de 1981, la construccion de un millon
de toneladas de buques de bandera na-
cional. EI 90% de la inversion corresponde
a préstamos estatales, los cuales retor-
naran a ocho anos plazo, con una tasa
de interés del 14% anual y tres anos de
gracia.

La razén carga-embarquey los
acuerdos bilaterales

Como resultado de las emprendedo-
ras medidas tomadas por KMPA, Corea del
Sur quebro el record de 6 millones de
toneladas en octubre de 1981, ubicandose
en el 15° lugar en el tonelaje mundial. A
fines de 1982 se deben agregar a su flota
mercante 830 mil toneladas, aumentando
su tonelaje de cascos a 7.046.000 tone-
ladas.

Se esta colocando en operacion un
total de 16 buques totalmente contenedo-
res, en las rutas de Norteamérica, Europa,
Australia y Sudeste de Asia, estableciendo
las solidas bases desde las cuales la na-
cion puede competir con las banderas mas
avanzadas en el rubro, como lo son las de
Liberia, Japon, Gran Bretana, Noruega y
Panama.

Junto con aumentar el patrimonio
mercante, el pais ha impulsado una serie
de ambiciosos planes para elevar la razon
carga-embarque bajo bandera nacional.
Esta razon, que es indicador de la parti-
cipacion de los buques de bandera na-
cional en las cargas hacia y desde Corea,
alcanzé un indice de 38,7% en 1976, se
elevd a 47,7% en 1979 y alcanza actual-
mente al 49,3%.

Este progresivo aumento ha signifi-
cado mayores ingresos por concepto -del
intercambio comercial con el extranjero. El
pais recibia como retorno 420 millones de
dolares en 1976, cuando el indice carga-
embarque era de 38,7%; con los aumentos
del indice considerado, los retornos por
concepto de intercambio comercial mejo-
raron a 1.880 millones de dolares en 1980
y a 2.390 millones de dolares en el ano
1981.

En otro esfuerzo para aumentar los
ingresos nacionales a través del trans-
porte maritimo, la Republica de Corea del
Sur ha implementado un nuevo sistema de
concesiones, bajo el cual el comercio ex-
terior maritimo esta exigido a! maximo en
orden a transportar su intercambio bajo
bandera coreana, mientras que se impo-
nen mayores restricciones a las activi-
dades navieras de los buques extranjeros
que operan desde y hacia Corea.

La promocion exploratoria de nuevas
rutas maritimas y el fortalecimiento de la
cooperacion internacional mercante, son
igualmente importantes para que la nacion
se asegure las cargas, particularmente en
la modalidad de contenedores, incremen-
tando asi los importantisimos retornos que
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representa el transporte maritimo para la
economia nacional.

De ahi entonces que, dada esta sig-
nificacion, se haya tenido presente que en
el pasado esta cooperacion que el pais
establecio con las naciones avanzadas,
cuando su marina mercante era pequena,
arrojo magros resultados. Prueba de ello
son los acuerdos firmados por Corea con
Estados Unidos y Alemania occidental, en
los anos 1950 y 1960, respectivamente,
los cuales no favorecieron al pais porque
en el periodo en que se pactaron Corea
dependia fuertemente de la ayuda nortea-
mericana, a la vez que su marina mercante
erainsignificante.

Como consecuencia de la aprecia-
cion de estos antecedentes, KMPA ha re-
clamado la revision de estos acuerdos,
revision que llevo a la firma de uno nue-
vo con Dinamarca, en enero de 1980,
basandose en la Conferencia de Comer-
cio y Desarrollo de las Naciones Unidas
(UNCTAD).

El contenido de este acuerdo incluyo
proporciones equivalentes de carga en las
rutas maritimas, entre ambos paises. Este
nuevo acuerdo ha tenido una significacion
especial, por su caracter imparcial y por

EMPRESA CARGA PROYEC-
TADA PARA 1982
(miles US$)
Korea Shipping Corp. 450.000
Asia Merchant Marine 375.000
Sammi Line 350.000
Pan Ocean 259.000

ser el primero de este tipo desde la libera-
cion del Gobierno japonés en 1945. Corea
enfrenta ahora el problema de extender
una red de transporte maritimo con buques
de bandera nacional, con el mayor nimero
de paises que se avengan a estos tér-
minos.

Con este fin se han mantenido confe-
rencias maritimas con Estados Unidos,
Brasil, Chile, Argentina, Gran Bretana,
Francia, Holanda, Noruega, China Nacio-
nalista, Malasia, Indonesia y Zaire. Se
esperaba firmar un acuerdo bilateral con
Meéxico, en julio de 1982. En esferas
oficiales se ha declarado que Chile ha
aceptado no imponer restricciones a las
naves de bandera coreana, si hay recipro-
cidad en el tratamiento a los buques chi-
lenos en los puertos de Corea.

La direccion del apoyo estatal, un
dilema a resolver

El Gobierno ha dimensionado su
capacidad de apoyo a las empresas na-
vieras, en base a diez companias. Han
sido preseleccionadas quince de las mas
grandes, teniendo en cuenta su compor-
tamiento economico y transporte de carga
en los ultimos tres anos, siendo éstas las
siguientes:

RETORNOS N° DE TONELAJE
1981 BUQUES (tg)
(miles US$)
355,773 17 507.901
255.621 29 1.001.186
260.976 6 101.162
238.863 35 794.215
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Choyang Shipping 150.000
Samick Lines 100.000
Global Shipping 90.000
Korea Marine Transport 80.000
Heung-A Shipping 75.000
Korea Line 72.000
Jinyang Shipping 70.000
Ssangyoung Shipping 51.500
Hyundae Shipping 50.000
Kukje Shipping 41.000
Korea United Lines 40.000

La seleccion se ha complicado bas-
tante, porque la poca transparencia del
mercado de cargas, desde comienzos del
ano 1981, hace dificil distinguir un com-
portamiento futuro proyectado desde esta
base, que implica diferentes condiciones
de solidez financiera. De las quince firmas
tres sufrieron pérdidas el ano 1981; sin
embargo, una de ellas esta dentro de las
diez primeras en retornos netos de cargay
catorce firmas, sobre 46, cuyos balances
fueron sometidos al Congreso, han regis-
trado déficit, esperandose que su numero
aumente cuando se dé término a la revi-
sion.

Las diez primeras compafias han
sido jerarquizadas siguiendo la linea de
las seis primeras empresas navieras japo-
nesas, las que en los anos 60 fueron in-
centivadas con un apoyo financiero tan
excepcional como lo pueden ser los prés-
tamos con tasas bajas, que variaron del 4
al 6% anual, y periodos de gracia de cinco
anos en el financiamiento de la construc-
cion naval; como resultado —en abril de
1975— 97 firmas, que correspondieron al

106.236 25 161.573
92.221 11 150.884
63.714 14 246.258
73.154 18 109.843
52.005 26 75.888
33.118 9 197.348
50.123 14 138.179
37.475 8 55.666
40.011 9 77.723
32.431 17 207.052
35.827 11 126.634

90% del total de empresas navieras japo-
nesas, fueron clasificadas y reunidas en
seis grupos, totalizando méas de 9 millones
de toneladas dw con 658 buques.

En Corea, a pesar de que entre me-
diados de 1979 y comienzos de 1981 las
empresas disfrutaron de un mercado pros-
pero, se adquirieron muchas naves usa-
das a precios elevados, especialmente de
carga a granel. Ya que no habia financia-
miento estatal para prestarles apoyo, el
Gobierno estimul¢ tales adquisiciones en
vez de construir nuevas naves.

La cuota planificada en el Proyecto
de Construccion Naval, que partio en
1976, era inferior a las 300 mil toneladas
gruesas anuales y las tasas de interés solo
pudieron reducirse desde un 17 al 14% el
ano 1981. Como se ve de la compara-
cién con Japodn, la ayuda estatal deberia
desplegar un esfuerzo intensisimo para
conseguir resultados muy inferiores, por
los cambios sufridos en la economia mun-
dial. Se ve entonces que al tener vocacion
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nacionalista para emprender, la empresa
maritima es solo el pensamiento positivo
del problema. Si para el Estado es una
empresa gigantesca, para los particulares,
actuando independientemente, ella se ubi-
ca mas alla de toda posibilidad racional-
mente economica.

Los circulos navieros coreanos miran
entonces al subsidio estatal, directo o indi-
recto, como la forma de ser colocados en
condiciones de competencia justa con el
exterior, pero no pierden de vista que tal
apoyo no tiene un sentido de privilegio
economico ni puede ser eterno, sino que
persigue ampliar el ambito de los intereses
economicos nacionales bajo cuyo contexto
ellos son actores, sujetos a desaparecer si
su eficiencia no los mantiene dentro del
ranking selectivisimo que los hace mere-
cedores de esta inversion nacional —no
per se— sino como multiplicadores de una
inversion que como patrimonio de todos
los coreanos debe arrojar beneficios para
la nacion.

La cuestion en si tiene que levantar
encontradas opiniones en cuanto al sis-
tema economico y a la intervencion esta-
tal, pero, como se ha visto, pareciera que
en los términos en que se encuentra la
economia mundial, si el Estado no concu-
rre en la gestion habria que aceptar como
alternativa renunciar a los importantes
retornos que el transporte maritimo signi-
fica, permitiendo que sus beneficios vayan
a parar a manos extranjeras; como Corea
tiene una fisonomia marcadamente insu-
lar, tal renuncia no parece conveniente
ni en la paz ni obviamente menos en un
conflicto bélico, y asi, en consecuencia,
se ha actuado, protegiendo los intereses

maritimos nacionales a través de su mari-
na mercante.

Comentario final

El crecimiento de la industria naval
en Corea continuara concitando la aten-
cion estatal por los anos venideros, porque
se ha comprendido correctamente que un
pais rodeado por el mar hacia tres puntos
cardinales y cuyas comunicaciones terres-
tres con el Norte han estado interrumpi-
das por décadas, por la division de la
peninsula, no tiene otro camino para im-
pedir el aislamiento que lanzarse al mar
gue lo rodea.

Por lo anterior, dicho crecimiento
sera vigorizado en el futuro. Al término del
5° Plan Quinquenal de Desarrollo Econo-
mico y Social, que se ha iniciado en 1982,
la nacion debera contar con una marina
mercante de 10 millones de toneladas y
con fletes que totalicen 5 mil millones de
dolares por concepto de exportaciones,
para 1986. A medida que -alcanza esta
meta, la Marina Mercante coreana, por su
progresivo robustecimiento, debera ser
capaz de enfrentar la creciente compe-
tencia internacional como cualquier otro
componente de la economia, sin recurrir
al amparo de politicas proteccionistas
en el futuro. El monto de las export cio-
nes proyectadas para 1986 requerira mu-
chos mas buques de bandera nacional,
aunque se mantenga el 50% de participa-
cion en las cargas que entran o salen de
Corea.

Queda visible entonces el compromi-
so previsto entre el intercambio comercial
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y la Marina Mercante coreana, porque si
las exportaciones son las que marcan
el paso de la economia de una nacion,
entonces la industria naval es el propulsor
del comercio exterior. Ciertamente, lo que

la aguja es al hilo es la marina mercante
nacional a las exportaciones de un pais
con una condicion geografica esencial tan
marcadamente maritima, como Corea del
Sur.




