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EN UNA ECONOMIA GLOBALIZADA EN DONDE LAS EMPRESAS PARA PODER COMPETIR,
BUSCAN INSUMOS DE COSTO MINIMO, SE CONSIDERA MUY IMPORTANTE LOS SERVICIOS
DE PUERTOS, PUES ESTOS MOVILIZAN ENTRE EL 85% Y EL 90% DEL VOLUMEN DEL
COMERCIO MUNDIAL. TOMANDO EN CUENTA LOS DESAFIOS QUE EN EL TRANSPORTE
MARITIMO ENFRENTAN LOS PAISES CENTROAMERICANOS, LA COMISION CENTROAMERI-
CANA DE TRANSPORTE MARITIMO, COCATRAM, DISENA UN PLAN ESTRATEGICO PARA
LOGRAR UNA EFICIENTE INSERCION REGIONAL EN LA ECONOMIA MUNDIAL.

Centroamérica como parte
del comercio mundial

La economia mundial ha crecido
durante los tres Gltimos afios a un ritmo
de alrededor del 3% anual, continuan-
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do el comportamiento favorable inicia-
do en 1993. El crecimiento del PIB en
los paises de América Latina para
1996 se ha estimado en 3.4% (0.71%
en 1995, 5.13% en 1994), recuperan-
dose gradualmente de la crisis de Mé-
xico de Diciembre de 1994 que afect6
también a Uruguay y Argentina. Porsu
parte, los paises de Centroameérica,
crecieron en 1996 a un ritmo. de alre-
dedor del 3% (4.46% en 1995, 3.95%
en 1994, menor a la tendencia del pe-
riodo 1990-1995 de 4.09% anual).

Se estima que del 85% al 90% del
volumen del comercio mundial, se rea-
liza por la via maritima y que el mismo
aumenté alrededor de 5% en 1996,
(tasa bastante lejana del 8.7% y 8%
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observadas en 1994 y 1995), todo esto
producto de la desaceleracion del con-
sumo en los paises industrializados oc-
cidentales.

Los paises de América Latina re-
gistraron en forma global durante 1996
un incremento del 11% con respecto a
1995 (20% en 1995/1994) en el volu-
men de sus exportaciones, practica-
mente triplicando el crecimiento del
PIB, siendo el principal factor la recu-
peracién de ia economia mexicana.

E! comercio exterior de los paises
de Centroamérica ascendié en 1996
segun estimaciones preliminares alre-
dedor del 6%. En el periodo 1990-
1995 se observa que mientras el
comercio intrazona!l (calculado sola-
mente por las importaciones) vario de
UsS$ 638.6 miliones en 1990 a
Us$1.536.2 en 1995 unincremento del
141%, el comercio exterior total de
Centroamérica pasé de US$ 10.211.7
millones en 1990 a US$ 17.570.1 millo-
nes en incremento de 72%, a una tasa
anual de 11.46%.

E! comercio intrazonal de los pai-
ses de Centroamérica, segun estima-
ciones preliminares del BID, ascendio
un modesto 4.6% en 1996, debido a la
desaceleracién del crecimiento eco-
némico en Guatemala, El Salvador y
Costa Rica. Dicho comportamiento
parece confirmar el ciclo trienal del in-
tercambio intrazonal en la presente dé-
cada. En efecto, en 1990 el comercio
creci6 2%, en 1991y 1992 lohizoauna
tasa de 26% y 33% respectivamente,
para luego bajar su ritmo de crecimien-
to en 1993 al crecer en 6% y adquirir
mayor dinamismo en 1994 y 1995,
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cuando dicho comercio crecié en 13%
y 20.4% respectivamente.

Al analizar la participacién porcen-
tual de los blogues econémicos para
los afios 1990 y 1995, se puede obser-
var que el principal socio comercial,
Estados Unidos y el socio menor Cen-
troamérica, han incrementado su parti-
cipacién en 3% a lo largo de los tltimos
5 afos, en detrimento defa Comunidad
Europea y los otros paises.

Segun reporte del Banco Mundial,
el valor mundial de las exportaciones
{en miles de millones de dolares) es de
US$2.694 de los cuales el 72% corres-
ponde a las potencias economicas, el
8% a paises desarrollados y el 19% a
paises en desarrolio, incluyendo a
Centroamérica. Ese 19%, esta distri-
buido a su vez en un 22% para Europa,
17% Africa, 40% Asia y el 21% a
Latinoamérica.

En lo que respecta a Latinoameri-
ca, en valores absolutos ese 21% co-
rresponde a US$ 103 (miles de
millones) y, de éstos el 4% son el valor
total de las exportaciones de Centroa-
mérica, lo que al relacionarlo con el
valor total de las exportaciones a nivel
mundial representa €l 0.01%

Trafico maritimo

Trafico maritimo mundial

E! trafico maritimo mundial siguié
creciendo en 1995, alcanzando un
nuevo nivel sin precedentes de 4.650
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millones de toneladas métricas, con
una tasa de 3.7% con respecto a 1994
(3% en 94/93); el mayor porcentaje
desde 1990, cuando superd por prime-
ra vez la marca de los 4.000 millones
de toneladas. Las estimaciones del
ario 1996 anticipan un crecimiento del
3% al 3.5% con un volumen de 4.800
millones de toneladas.

Durante al afio de 1994, ef trafico
maritimo mundial fue de 4.460 millones
de toneladas métricas; representando
las cargas liquidas (petrdleo y sus de-
rivados), el 44.6% para un total de
1990 millones de toneladas (2.3% ma-
yor con respecto a 1993). El volumen
de cargas secas registrd un aumento
de 3.5%, para un total de 2468 millones
de toneladas, de los cuales los princi-
pales graneles secos tuvieron un au-
mento de 2.2% alcanzando los 1.015
millones de toneladas. El aumento del
volumen total de cargas secas se
~ debié principalmente a la evolucion
positiva de las cargas generales,
incluyendo el acero y las cargas
unitarizadas.

Seglin estimaciones de! World Sea
Trade Service (WSTS), el trafico mari-
timo para el afo 2005, crecera a un
promedio anual de 4.1%, en tanto las
cargas en contenedores y otros tipos
de carga general creceran a un ritmo
de 6.3% anual.

Trafico Portuario Mundial
de Contenedores

La tasa de crecimiento mundial del
movimiento de contenedores en ios
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puertos, durante los Ultimos afios ha
sido de 9.3%, para un total de
112.500.000 TEU. La tasa de creci-
miento de los paises en desarrollo es
casi el doble de 1a tasa mundial (17%).
Esto sefiala la necesidad de que los
paises en desarrolio planifiquen una
mayor capacidad de manipulacion de
contenedores, a través de mejoras en
la productividad del equipo e infraes-
tructura existente, no necesariamente
en inversiones.

Trafico marftimo-portuario
cenfroamericano

El trafico maritimo-portuario de
Centroamérica crecié a una tasa anual
de 7.97% durante el periodo de 1990-
1995, siendo la tasa de crecimiento de
tas importaciones 9.08% vy el de las
exportaciones 6.24%, superando el
voiumen de 20 millones. de toneladas
durante el afio 1994, hasta alcanzar
22.7 millones de toneladas en 1995,
Sepuede observar que en el afio 1995,
el 62.6% del trafico marftimo-portuario
tuvo vocacion Atlantica y el 37.2% Pa-
cifica, habiendo una variacién de ape-
nas 1.1% con respecto a 1990.

En general las importaciones han
crecido mas que las exportaciones, de
tal manera que mientras en 1990 las
importaciones representaban el 59.7%
del trafico total, en 1995 este porcen-
taje se ha incrementado al 62.8%.

Los tres principales puertos de
Centroamérica, Santo Tomas de Cas-
tilla, Puerto Cortés y Puerto Limon,
ubicados todos elflos en el Atlantico
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manejan el 54% del total de carga de
todos los puertos y mas del 85% de la
carga del Atlantico.

 Esostres puertos manejan mas del
75% del trafico total de contenedores
que sobrepaso el milién de TEU duran-
te 1995; cantidad solamente superada
por Brasil en Latinoamérica. E! creci-
miento anual del manejo de contene-
dores en estos tres puertos, durante el
periodo 90-95 fue de casi 11%, leve-
mente superior a la tasa anual mundial
de los dltimos afios de 9.2%, pero bas-
tante inferior al crecimiento anual de
los paises en desarrollo que es de
17%.

Fletes

Pe acuerdo con el porcentaje esti-
mado para los paises en desarrolio de
América, un calculo simple del valor
total de nuestro comercio exterior,
17.570.1 millones de ddlares por 8%,
nos daria unacifra de aproximadamen-
te 1.400 millones de délares como te-
cho méaximo de los montos de fletes
maritimos para el afto 1995. Estas ci-
fras gruesas nos dan una idea del
mercade de fletes de los paises
centroamericangs.

Globalizacion, bloques
econdmicos y cambios
estructurales maritimo
portuarios

Trascendiendo las fronteras cen-
troamericanas, no pueden pasar desa-
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‘percibidas las megatendencias mun-

diales, orientadas a ia formacién de
grandes bloques comerciales, de los
cuales hacia el Norte del Continente
nuestro vecino mas cercano es el Nort
American Free Trade Area (NAFTA),
hacia el Sur el Pacto Andino y el Mer-
cosur. Y, por otra parte, en lo que a
Centroamérica corresponde se obser-
vara que ya se menciona la posibilidad
de una Area Latino-Americana de Li-
bre Comercio, que obviamente inclui-
ria al istmo centroamericano por su
posicién geografica estratégica en el
centro de las Américas y como paso
obligado del comercio mundial.

Con la revolucién tecnoldgica e in-
formatica el mundo ha cambiado v esta
cambiando a tal velocidad que el punto
de partida y contexto mas adecuado
para el disefio de politicas es colocar
la légica global en primer plane, sobre
todo en vista de la decisién de los
gobiernos centroamericanos de inte-
grarse a la economia mundial.

La constante evolucion de los mer-
cados, los servicios, las tecnologias y
ias fuerzas regulatorias transforma la
estructura de los puertos. Estas fuer-
2as son expresiones contemporaneas
de tendencias arraigadas durante si-
glos; es preciso encontrar nuevas for-
mas de responder a ellas. En una
economia globalizada, las empresas
recorren el mundo en busca de insu-
mos de costo minimo, lo que ha llevado
a una competencia a nivel de cada
insumo y del producto final v a la inte-
gracion de los puertos en los sistemas
de manufactura y distribucion. La in-
fraestructura fisica de los puertos debe
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construirse para facilitar no solo el ac-
ceso expedito de las empresas de
transporte maritimo y terrestre, sino
también la recepcién, despacho y ma-
nipulacion de la carga a un costo razo-
nable. Es esencial que las regla-
mentaciones y los regimenes laborales
portuarios eviten la tendencia sociopo-
iitica de los puertos estatales, que per-
mite: i} que en Ultima instancia todas
las tareas sean de uso intensivo de
mano de cbra, ii} que l0s recursos se
asignen de acuerdo con las necesida-
des sociopoliticas, ii) que la experien-
cia y el conocimiento de la industria
pasen a tener una importancia secun-
daria al seleccionar el personal directi-
VO superior, y iv) que la competencia y
el afan de lucro se reemplacen con
presupuestos y sistemas de contabili-
dad empresariales. Elmarco regulato-
rio de los puertos dehe promover la
utilizacion eficaz en funcién de los cos-
tos de la infragstructura y 10s equipos,
asignar responsabilidades a los indivi-
duos por las consecuencias de valor
de sus decisiones y autorizar a un
puerto a planificar su inversién futura.

Dentro de este contexto, el proce-
so de Globalizacion del Comercio
constituye actuaimente la interdepen-
dencia comercial entre factores de pro-
duccién en paises diferentes, como
resultado de esfuerzos ¢olectivos para
producir materias primas y componen-
tes, y para proporcionar servicios de
montaje y distribucién a productos que
se venden en todo el mundo. Ei co-
mercio siempre ha sido intermacional,
en el sentido de que los productos de
un pais se venden a otros, pero la
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globalizacién del comercio modifica
este marco histérico al establecer una
base par que empresas y gobiernos
aprovechen los aspectos complemen-
tarios entre los factores de produccion
de fos distintos paises. Muchas manu-
facturas ya no se producen enun soio
pais para enviarlas a otro. Por el con-
trario, los fabricantes buscan los insu-
mos menos costosos de todas partes
del mundo, y producen y montan los
articulos en aquellos lugares que ofre-
cen las mayores ventajas comerciales.
Las decisiones relativas a las fuentes
de materia prima, ta mano de obra, la
ubicacién de las plantas, los sistemas
de transporte, los tiempos de entrega
y los canales de distribucién se adop-
tan en un plano mundial. En- ofras
palabras, la diferencia entre ¢! comer-
cio internacional y el comercio globali-
zado es el grado de libertad en la
seleccion de insumos, bienes termina-
dos, servicios, fondos y mano de obra.
Asi pues, la economia globalizada ha
transformado la competencia entre
productos terminados comparables en
una competencia a nivel de cada insu-
mo y de! producto final, en que todo
insumo y producto terminado tiene sus
propias vy elevadas exigencias de
mercado.

Si se supone que las recientes de-
cisiones de los gobiernos de Argentina
y Nueva Zelandia de crear una base
para la participacién privada en sus
puertos mediante acuerdos de conce-
sién han reducido el costo de comer-
cializacién de sus manzanas, lo gue ha
tenido un impacto negativo en la com-
petitividad de las exportaciones de
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Chile y Sudafrica en Chicago, los co-
merciantes de frutas de Chicago pro-
bablemente pediran a los agricuitores
de Argentina y Nueva Zelandia que les
suministren mayores volimenes una
vez que se den cuenta de que las
manzanas pueden obtenerse a un cos-
to entregado menor. Los comercian-
tes de frutas seguiran comprando
manzanas de Chile y Sudéfrica, pero
stlo en la medida en que los volime-
nes de Argentina y Nueva Zelandia no
basten para satisfacer la demanda del
mercado. Unareduccion de la compe-
titividad de las manzanas de Chile y
Sudafrica podria Hevar a una disminu-
cion de la demanda de trabajadores en
las granjas y en las instalaciones de
empaque de frutas, en los servicios de
transporte terrestre y maritimo y los
servicios de manipulacion de carga en
los puertos. Las sefiales del mercado
que transmiten los comerciantes de
frutas a los cultivadores de manzanas
de Chile y Sudafrica proporcionan un
indicador agregado, indefinido y no
analizado de que sus costos son muy
altos en comparacion con los de los
otros dos paises. La sefial del precio
de mercado no indica que la reduccion
de los costos de manzanas en Argen-
tina y Nueva Zelandia obedece a cam-
_bios concretos instituidos por el sector
privado en sus puertos. Para determi-
nar las razones de tales economias, es
necesario mirar mas alta de la sefial del
precio de mercado y evaluar cada in-
sumo.de toda la red de cultivo y distri-
bucién de Argentina y Nueva Zelandia,
y compararlo con Jos factores corres-
pondientes de Chile y Sudéfrica. Asi,
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los mecanismos de mercado sefialan
la necesidad de hacer cambios que
reduzcan los costos, pero no identifi-
can en que areas deben hacerse las
reducciones ni qué opciones existen
para lograrlo.

Una buena manera de comenzar a
analizar el proceso de modernizacion
de los puertos estatales serd compa-
rando sus actuales metas y objetivos
con las exigencias del comercio mun-
dial. Como ejemplos de las metas y
objetivos actuales, se incluyen aigunas
experiencias, registradas en 1960,
pero que podran ocurrir hoy en muchos
puertos.

® | os puertos realizan sus activida-
des de manera autdnoma y en se-
rie. Los trabajadores portuarios
cargan y descargan rapidamente,
pero no les preocupa que las mer-
cancias pasen mas de 30 dias en
las bodegas del puerto.

® | os puertos utilizan instituciones y
tecnologias obsoletas para evitar
los costos sociales del personal
excedente. Los trabajadores mo-
vilizan sélo de 8 a 12 unidades por
hora usando las grias de contene-
dores, cuya capacidad es de 30
unidades por hora.

® |as administraciones portuarias
en su calidad de empleadores, de-
ben cumplir con vastos requeri-
mientos sociopoliticos.

® |o0s gobiernos responden a los
grupos preponderantes y dan prio-
ridad a los objetivos sociopoliticos
al hacer inversiones portuarias, en
tanto el sector privado utiliza un
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espectro ganancia-pérdida-quie-
bra que responde a los mecanis-
mos del mercado. Esta situacion
ha llevado a los gobiernos a consi-
derar laparticipacion privada como
medio de establecer una disciplina
comercial, pero los inversionistas
privados exigen que los gobiernos
adopten un marco regulatorio y un
régimen {aboral.

® | a mayoria de los problemas que
enfrentan los puertos de los paises
en desarrollo son consecuencia de
la situacion conflictiva en que se
encuentran los objetives econdmi-
cos, los acuerdos laborales y la
legislacién que rige sus operacio-
nes. Las necesidades de losusua-
rios ya no pueden aislarse de las
metas comerciales de 10s puertos.

Las actividades que crean una fal-

sa demanda de infragstructura y

equipo portuarios aumentan los

costos para los usuarios y para la
economia nacional. Los gobiernos
deben velar porque ios operadores
de los buques se hagan eco de la
competencia que enfrentan los
bienes que transportan. En una
economia globalizada, los objeti-

vos comerciales de usuarios y

puertos han pasado a ser comple-

mentarios y no pueden lograrse sin
un esfuerzo cotectivo.

Para ortentar las politicas de desa-
rrolio en la era de la giobalizacién es
importante para paises como los cen-
troamericanos plantearse y responder
preguntas como las siguientes:

; Deben todos estos cambios en la
economia mundial y en el paradigma
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de los negocios afectar los concep-
tos bésicos sobre el crecimiento eco-
ndmico y sobre cémo inducirlo?

¢ Cuales son los ingredientes clave
y las pricridades de politicas para que
un pais participe exitosamente en la
economia global y sea un pais
atractivo para la inversién productiva
internacional?

Por lo dicho anteriormente, la res-
puesta a la primera pregunta es positi-
va. En cuantc a la segunda, se
presenta una categorizacién de los in-
gredientes ciave para el crecimiento
sostenible basado en una teoria del
crecimiento gue debe tenerse clara
para fijar las prioridades de las politicas
de desarrollo. En este sentido los fac-
tores determinantes del crecimiento
sostenible en la era de la globalizacion
son fundamentalmente |os siguientes:

® Inversion y comercio
o Eliminacién de distorsiones in-

ternas en los precios relativos.

o Acceso seguro a mercados ex-
ternos (via TLCs, GATT y capa-
cidad negociadora).

o Infraestructura y servicios de
mercadeo internacional.

o Servicios de informacidén sobre
mercados externos

¢ FEstabilidad macroecondmica y ¢li-
ma de inversidén

o Estabilidad fiscal, monetaria y
de precios.

o Ajustes en el tipo de cambio si-
multaneos con reduccién de
aranceles.
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Capacidad de financiar los défi-
cit en la balanza de pagos.

Reglas del juego claras parala
inversion.

Marco legal adecuado.

<

o

<

Tramites agiies y eficientes.

® Competitividad y productividad

o Mejoramiento en la calidad de
los recursos humanos.

o Mejoramiento de la infraestruc-
tura {transponte, energia, teleco-
municaciones).

o Apoyo integrai para la pequefia
y mediana empresa.

o Mejoramiento de los procesos
de innovacién tecnoldgica.

o Mejoramiento de la gestion em-
presarial (entrepreneurship).

Integracién regional

El 13 de diciembre de 1991 en
Tegucigalpa, Honduras, los presiden-
tes de los seis paises centroamerica-
nos reunidos en ocasién de su XI
Cumbre, firmaron el Protocolo de Te-
gucigalpa, que dio vida al Sistema de
la Integracién Centroamericana, que
tiene entre uno de sus propositos,
*Fortalecer la regién como blogue eco-
némico para insertaria exitosamente
en la economia internacional”. Preci-
samente, uno de los efectos del fend-
meno de la globalizacion, es la
formacion de blogues econémicos,
como una opcion casi indispensable
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para enfrentar de mejor manera los
desaffos del fenédmeno mencionado.
Las Cumbres Presidenciales en
Centroamérica se iniciaron en Guate-
mala con Esquipulas I, en mayo de
1986 motivadas fundamentalmente
para impulsar los procesos de paz
de la regién, para seguidamente
abordar los temas de la integracion
regional, temas que se habian agotado
con el modelo basado en "la sustitu-
cién de importaciones" o "desarrollo
hacia adentro”" del Mercado Comun
Centroamericano.

Asimismo, los Presidentes Cen-
troamericanos adoptaron el 12 de oc-
tubre de 1994, en Masaya, Nicaragua,
una estrategia integral de desarrolio
sostenible, lamada la "Alianza para el
Desarrollo Sostenible" (ALIDES), la
cual entre sus objetivos especificos
contempid:

o Impulsar la reconstruccion, rehabi-
litacion y modernizacion de la in-
fraestructura regional especial-
mente en materia de transporte,
telecomunicaciones y energia,
para incrementar la eficiencia y
competitividad de los sectores pro-
ductivos, tanto a nivel nacional, re-
gional como internacional.

Posteriormente, en la XVIl Cumbre
de Presidentes Centroamericanos, ce-
lebrada en San Pedro de Sula, Hondu-
ras, la ALIDES, entrd en una segunda
etapa, por medio de un Plan Basico de
Accion - ALIDES 96, que ha priorizado
entre ofras acciones, las siguientes:

o Modernizacién del sector publico
nacional y regional.
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o |ntegracion econdmica regional.

e Modemizacién de la infraestructu-
ra regional, en materia de energfa,
transporte y comunicaciones.

o Insercion efectiva en la economia
internacional, especialmente en
comercio e inversién,

o Elevar el nivel y la calidad de vida
de los centroamericanos.

No obstante, todos estos esfuer-
Zos que se han realizado, existe un
largo caming por recorrer y poco tiem-
po para hacerlo, mas adn cuando se
espera que a partir de este afio, los
Tratados de Libre Comercio se acele-
ren entre |0s paises de Norteamerica y
los paises de Suramérica; y los paises
centroamericanos se veran forzados a
integrarse al Area de Libre Comercio
de las Americas, proceso iniciado a
partir de la Cumbre de las Américas,
celebrada en Miami, en diciembre de
1994 y que esta previsto su culmina-
cién en el afio 2005.

Este proceso de liberalizacién co-
mercial reciproco entre paises con di-
ferentes niveles de desarrollo, sélo
serd viable y mutuamente beneficioso
si se toman medidas para prevenir ia
distribucidn desigual de las ganancias
del proceso, asi como mecanismos
para apoyar el rapido crecimiento de
las exportaciones, la inversidén y la
competitividad de los pafses menos
desarrollados, esto significa hacer
mejoras sustanciales en la infraes-
tructura, en las capacidades labora-
les y en los marcos regulatorios e
institucionales.
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Para resolver entonces, los encr-
mes desafios que tenemos por delan-
te, es indispensable iniciar un proceso
de "concertacién de visién" entre los
diferentes sectores de nuestras socie-
dades {(gobierno, sector privado y
sector laboral) alrededor de la transfor-
macidn productiva de nuestros paises,
identificando claramente las lineas es-
tratégicas y las prioridades nacionales.

También es indispensable "con-
certar una visién regional" entre go-
biernos, sociedad civil y sistema de
integracidn, en especial para las nego-
ciaciones con los paises desarrollados
y/o blogques de mayor tamario y poder
competitivo.

Dentro de dicho contexto analizan-
do el fenémeno de la globalizacidon y el
proceso de integracidén regional, asi
como también el panorama econdémico
y maritimo, se han identificado los si-
guientes principales desafios.

Desafios a nivel general

o Crecimiento Econdmico Soste-
nible.

o Reduccién de la Pobreza y la
Desiguaidad.

¢ Desarrollo de los Recursos Hu-
manos.

o Reforma y Modernizacion del
Estado.

Desafios Maritimos

o Puertos Concentradores.
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o Transporte Multimodal.

o Canales Secos.
o Reforma Portuaria y Privatizacion.

o Modernizacién y Fortalecimiento
de la Administracién Maritima.

o Negociaciones de los Fletes

Inversién extranjera directa

Los flujos de entrada de inversion
extranjera directa a nivel mundial al-
canzaron un récord histérico en 1995
de 315 billones de ddlares, un incre-
mento de 40%respecto a 1994, sopor-
tado por un vertiginoso crecimiento de
las fusiones y adquisiciones de empre-
sas, mecanismo empleado por las
transnacionales como estrategia cor-
porativa, reflejando asimismo la aper-
tura de los paises a la inversion
estranjera directa en infraestructura.

Lidereado por los Estados Unidos,
los paises desarrollados experimenta-
ron un rapido crecimiento de los fiujos
de IED en 1995, mientras que los pai-
ses en desarrolio tuvieron un modera-
do crecimiento, en tanto en los paises
del Sudeste Asiatico el crecimiento fue
vertiginoso.

Los flujos de IED estan concentra-
dos en pocos paises. Los 10 mayores
paises anfitriones recibieron 2/3 (67%)
del total, mientras que los 100 menores
paises anfitriones recibieron apenas el
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1% del total. Por otro lado el 67% de
los flujos de salida de la IED en el afio
1995, provienen de cinco paises (Esta-
dos Unidos, Alemania, Reino Unido,
Japoén y Francia).

La IED en América Latina favoreci-
da, entre otros factores, por un marco
regulatorio mucho mas propicio, se
elevé en 1996 segun estimaciones
preliminares de la CEPAL, a un monto
sin precedentes que superd los 30 bi-
llones de ddlares (casi un 10% del total
mundial), creciendo a un ritmo prome-
dio anual en el periodo 1990-1996 de
casi 30% anual. La inversion directa
ha estado orientada preferentemente
hacia el sector minero, petrolero, geo-
térmico, y en menor medida hacia la
industria manufacturera y actividades
de exportacién (magquila, sobretodo en
algunos paises centroamericanos).
Otros sectores que estan adquiriendo
creciente importancia corresponden a
los de alimentos, servicios, telecomu-
nicaciones e inversiones en obras de
infraestructura.

Inversion Extranjera Directa
en Centroamérica

La IED en Centroamérica tambien
ha tenido un comportamiento notable
al alcanzar casi 800 millones de déla-
res en 1995, creciendo a un ritmo de
18% anual en el periodo 1990-1995,
superando ampliamente el crecimiento
del comercio exterior en el mismo pe-
riodo, que fue de 11.46%.
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Posicién de COCATRAM
frente al entorno econémico
internacionat

Politicas de COCATRAM

En 1994 el Honorable Directorio de
COCATRAM aprobé el documento titu-
lado "Politicas de COCATRAM y sus
Relaciones con Atribuciones, Progra-
mas, Proyectos y Actividades” presen-
tado por la Secretaria Ejecutiva de la
misma.

Por considerarlo de sumo interés
se presentan a continuacion dichas po-
liticas de manera esquematica, con al-
gunos cambios que reflejan el nuevo
entorno y considerado que la Mision
Institucional de la COCATRAM es la de
coadyuvar al desarrollo del comercio
exterior de los paises centroamerica-
nos mediante el adecuado estableci-
miento de sistemas de transporte
maritimo, portuario y multimodal; se-
guros eficaces y eficientes mediante
la direccion del Consejc de Minis-
tros Responsables del Transporte
(COMITRAN).

Dichas politicas se definen de la
manera siguiente:

o Fortalesimiento institucional de
entes publicos y privados, vincu-
lados con la actividad maritima-
portuaria.

o Establecimiento de una modernay
armonizada Legislacion Maritima.

o Impulsar una Reforma Portuaria
que propicie el mejoramiento con-
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tinuo de la eficiencia de los servi-
cios portuarios.

o Mejoramiento sostenible de la Se-
guridad Maritima-Portuaria y de la
Proteccién del Medio Marino.

o Facilitacién del Transporte Mariti-
mo e introduccién del Transporte
Multimodal.

o Desarrolio de los Recursos Huma-
nos vinculados con €l campo mari-
timo-portuario.

o Incorporacién de Tecnologia Mo~
derna en la prestacion de servi-
cios maritimos-portuarios y
multimodales.

o Modernizacion de las Tecnologias
de Informacién, Comunicacién y
Documentacion.

o Propiciar y gestionar la coopera-
cién externa y entre los paises de
la regidn.

El programa estratégico
integrado de COCATRAM

Con la finalidad de articular en un
s6lo programas las diversas activida-
des de COCATRAM y en armonia con
el cumplimiento de su misién, objetivos
y politicas se ha conformado el Progra-
ma Estratégico Integrado, compuesto
por cuatro Planes Quingquenales que a
continuacion se mencionan:

1. Plan Quinquenal de las Empresas
Portuarias del Istmo Centroameri-
cano 1995-2000 (REPICA 1995/
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2000). Aprovado por dichas enti-
dades en junio de 1995.

2. Plan Quinquenal de Fortalecimien-
to de los Consejos de Usuarios de
Centroamérica 1996-2001 {(USUA-
RIOS 1996/2001); aprobado por el
Consejo Hondurerio de los Usua-
rios del Transporte Internacional,
—COHUTI-, represeniante de di-
chas entidades en la regidn, en
junio de 1995.

3. Plan Quinguenal de Capacitacion
Maritimo-Portuaria de Centroamé-
rica 1995-2000 (TRAINMAR 1995/
2000); aprobado por la Red de Ca-
pacitacién TRAINMAR ~UNCTAD-
COCATRAM-, en noviembre de 1995.

4. Plan Quinguenal de las Adminis-
traciones Maritimas de Centroa-
mérica 1997-2001 (ROCRAM-CA
1997/2001); en proceso de valida-
cién, el cual sometemos a conside-
racion del Honorable Directorio de
COCATRAM.

Es preciso menciocnar que hasta
agosto de 1994 la administracién exi-
tosa de la COCATRAMrepresentaba un
arduo desafio, puesto que hasta ese
entonces esta institucién ¢ontaba con
un exiguo presupuesto y consecuente-
mente con escaso personal para res-
ponder convenientemente a las
demandas de los sectores que la
COCATRAM atiende, razén por la cual
la planificacion de esta institucién era
anual y operativa. - Asimismo, en esa
época las principales instituciones in-
ternacionales especializadas en asis-
tencia y cooperacion técnica en el
campo del subsector maritimo, inclusi-
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ve la asistencia de tradicionales pai-
ses cooperantes y de foros técnicos
especializados por razones diversas
habian dejado de vincularse con la
COCATRAM.

Ante esta situacién, el Honorable
Dirctorio de la COCATRAM con el firme
proposito de hacer un organismo apro-
piado para los fines para los cuales fue
creado, ordend a partir de agosto de
1994 "Estudiar la Carga de Trabajo de
la Comisién®.

Con base a los resultados de este
estudio, posteriormente el Directorio
de la COCATRAM ordendé la efabora-
cién de un Estudio de Reingenieria
Organizativa Operativa de este orga-
nismo, cuyas conclusiones y recomen-
daciones fuercn conocidas en marzo
de 1995 y aprobadas en julio de ese
afio en San Pedro Sula (Honduras),
conjuntamente ¢on su respectivo pre-
supuesto; pudiéndose implementar las
mismas entre julio y agosto de 1996
debido a que hasta en esa época se
conté con el capital de funcionamiento
posibilitado por el nuevo nivel presu-
puestario. Dichas conclusiones y re-
comendaciones significaron para la
COCATRAM; la supresion de la Unidad
de Planificacion y Seguimiento de Pro-
yectos; la reasignaciondela Unidad de
Informatica como una seccién de apo-
yo de la Unidad Administrativa Finan-
ciera; la reubicacién de ésta como
unidad orgdnica asesora de ia Secre-
taria Ejecutiva; ia ¢reacion de la Uni-
dad Maritima; la creacién de la Unidad
Portuaria; la creacion de la Unidad de
Transporte Multimodal; y, la creacion
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de Unidad de Capacidad Maritima
Portuaria.

En términos muy objetivos, el pro~

ceso de fortalecimiento institucional de

la COCATRAM iniciado en octubre de

1994, en adicién a la concrecion de la

reingenieria organizativa y operativa,

ha permitido el logro de los siguientes
resultados:

1. Enoctubre de 1994 el Banco Mun-
dial aprobd a ia COCATRAM una
donacion de US$150.000.00 para
la realizacién del Estudio sobre el
Impacto de los Fletes Maritimos en
la Regidn Centroamericana vy
Creacion de un Sistema de Infor-
macion en la COCATRAM que pro-
vea a los Importadores vy
Exportadores Centroamericanos
informacién actualizada sobre ni-
veles de fletes por tipo de buque y
clase de carga; frecuencia de hi-
neas navieras; politicas, regulacio-
nes y estrategias para negociacion
de fletes, etc. Dicho proyecto fue
adjudicado en febrero de 1997 al
instituto de Puertos y Vias Navega-
bles de la Universidad Estatal de
Louisiana, esperandose su conclu-
sién a mediados del afio 1997.

2. 'En mayo de 1996 el Gobierno de
la Republica de Alemania aprobd
en concepto de Asistencia Técni-
ca, asignar al mas breve plazo ala
COCATRAM dos Expertos Integra-
dos: uno para el area maritima y
otro para el 4rea portuaria; cada
ung por un perfodo de dos afos y
por un vaior de US$120.600.00 en
concepto de dicha asistencia téc-
nica no reembolsable; pudiendo
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ésta ser prorrogable por periodos
iguales hasta un maximo de seis
arios. A este respecto se ha oficia-
lizado que el primer experto Ale-
méan el Capitan Jorg Hellwig,
estara al servicio de la COCATRAM
a partir del 2 de marzo del corriente
afio (1997). El segundo experto
estara asignado a la COCATRAM
durante el tercer trimestre del men-
cionado ario.

Enjunio del mismo afioy dentro de
la cooperacién de la Repliblica de
China hacia Centroamérica, se
aprobé por parte de esa nacion
asignar al mas breve plazo a la
Comisidn cinco expertos taiwane-
ses; para brindar desde esta insti-
tucién asistencia técnica a la
regién por un periodo minimo de
dos afios prorrogables éstos hasta
seis afios. Dichos expertos en si
actuaran en concepto de contra-
partes de los profesionales técni-
cos de la Gomision, para posibilitar
a éstos mayores conocimientos en
técnica y en experiencias.

Adicionalmente, en junio de 1996
China aprobé una partida comple-
mentaria de US$ 88.000.00 a los
Us$ 101.205.00 que la misma
dond en mayo de 1994, para que
la COCATRAM cuente con la dispo-
nibilidad de fondos necesaria para
la realizacién del Estudio sobre las
Ayudas de la Navegacion en los
Puertos Centroamericanos. Esta
partida complementaria fue entre-
gada a la COCATRAM en su sede
por ia Excelentisima Repre-
sentacion Diplomatica de la Repu-
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blica China en Managua el 19 de
febrero de 1997 y recibido por el
Honorable Sefior Vice-Ministro de
Transporte de Nicaragua, Ing. Pa-
blo Hurtado Vigil, en repre-
sentacién del Directorio de la
COCATRAM.

Asimismao, en junic de 1996 China
aprobd a la COCATRAM un finan-
ciamiento no reembolsable por
US$ 1.200.000.00 para que ésta
realice en Centroamérica un Estu-
dio sobre Transporte Multimodal.
Dichos fondos estan en proceso de
otorgamiente.

El Gobierno de Francia através de
la Oficina de su Cooperacién para
Centroamérica, con sede en Costa
Rica ha aprobado 10 cursos 0 se-
minarios regionales por afio, para
que bajo la coordinacion de la Co-
misién los imparta el Centro
TRAINMAR-CARIBE.

Con la participacion de la respecti-
va Poblacién Objetivo se formuld y
se ha puesto en ejecucién el Pro-
grama Quinquenal Estratégico de
la COCATRAM para el periodo
1995/2000, integrado. por los si-
guientes planes:

¢ Plan de las Empresas Portua-

rias del Istmo Centroamericano,
—REPICA—.

o Plan de las Autoridades Mariti-
mas de Centroamérica.

o Plan de Capacitacion Maritima -
Portuaria.

o Plan de Fortalecimiento de los
Consejos de Usuarios de
Centroamérica.

6. La Organizacion Maritima Interna-

cional —OMI— ha incluide dentre de
su Programa integrado de Coo-
peracién Técnica, la realizacién
de actividades conjuntas con la
COCATRAM para el bienio 1997/
1998, en materia de Seguridad
Marftima, Proteccion del Medio
Marino, y Legislacion Maritima.

De nuevo la COCATRAM ha sido

objeto de atencion de la CEPAL, al
haber desarrcllado de manera

conjunta en setiembre de 1995 en

San Salvador el Seminario Regio-
nal sobre el Transporte Multimodal
en Centroameérica; y, mas recien-
temente, la ejecucién det Progra-
ma de Capacitacion Conjunta
CEPAL-COCATRAM desarrclidndo-
se en abril de 1997 en los paises
de la regién cursos para la moder-
nizacién portuaria.

Ei valor de {a asistencia técnica no
reembolsable obtenida por y para
la COCATRAM durante el periodo
de agosto de 1994 a julio de 1996
asciende a US$ 2.604.005.00.
Esta cantidad relacicnada con la
suma de US$ 1.070.826.72, presu-
puestada y aprobada para el fun-
cionamiento del organismo para
los afios de 1995 a 1997, repre-
senta una captacién de recursos
externos de 243.18% mayor que la
referida cifra presupuestada para
la operacién de la Comisién duran-
te &l periodo indicado.

La dotacion adecuada al orga-
nismo de modernos sistemas de
softwares y de eficientes equipos
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computacionales; que le han posi-
bilitado una alta productividad de
trabajo y que lo han situado en la
época contemporanea del manejo
electrénice de datos.

10. La dotacién adecuada y racional
de medios de transpone; y, de
otros equipos de apoyo, tales
como la planta de generacién eléc-
trica; necesarios para el eficiente
desemperio de las actividades de
la institucién.

Adicionalmente a los positivos lo-
gros obtenidos por la COCATRAM
como producto de su fortalecimiento
institucional, es necesaric comprender
que dicho propdsito de mejoramiento
tiene que ser sujeto de un continuado
seguimiento y ajustado cada vez que
las variables gue inciden en la dindmi-
ca del contexto del transporte maritimo
se modifiquen, sobre todo en estos
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tiempos de globalizacion y de liberali-
zacién econdmica.

Es por tal raz6n, como también por
el peso que el Transporte Maritimo tie-
ne en los paises del istmo al ser éste
por lo general del orden de un 90% del
respectivo comercio exterior, que den-
tro del contexto del mandato de los
Excelentisimos Presidentes del area
relativo a la evaluacion de los organis-
mos del Sistema de Integracién Cen-
troamericana, hoy en dia y a iniciativas
del Instituto Centromericano de Ad-
ministracion de Empresas, INCAE, la
COCATRAM estd considerada como la
unidad ejecutora de todas las acciones
de transporte maritimo, de corto, me-
diano y largo plazo, que se deriven del
desarrollo de la Estrategia Centroame-
ricana de Competitividad para la efi-
ciente insercién de la regidon en el
proceso de la Economia Mundial Glo-
balizada y Abierta A
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