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INTRODUCCION

Este estudio surge establecido en la importancia de construir un analisis sobre la
actuacion del transporte y el comercio maritimo en Centroamérica, relativo a las
repercusiones econdmicas mundiales durante los inicios de la crisis econémica

vigente.

Actualmente, el transporte maritimo es el principal medio utilizado en el comercio
internacional en todos los rubros de produccion; es considerado el medio mas
econdmico y especializado para la exportacion de grandes cantidades de
productos de toda clasificacion. Ademas, permite trasladar el volumen mas grande
de mercancias a mayores distancias que cualquier otro medio de transporte y es

calificado como el principal medio de intercambio comercial.

Definitivamente el proceso mundial de contenedorizacion de la carga ha
generando a lo largo de la historia grandes expectativas que impulsan el desarrollo
de proyectos con elevados estandares de calidad y eficiencia que han contribuido
fuertemente al progreso e innovacion de este medio de intercambio comercial. La
mayor parte del comercio mundial de mercancias se transporta por la via
maritima, distribucion que es similar para los paises centroamericanos que son

altamente dependientes del comercio exterior.

De esta manera, el sector maritimo, llevando a cabo el mayor porcentaje de
transporte del comercio mundial, se convierte en factor vital para el funcionamiento
de la economia globalizada. Por lo tanto, se presenta este estudio, donde se ha
realizado un analisis sobre la actuacion del transporte maritimo, a raiz de la crisis
econdmica actual, asi como la exploracion de datos y estadisticas especificas que

demuestran la transicion del comercio maritimo centroamericano.

En su division capitular, la investigacion consta de seis capitulos; de los cuales el

primer capitulo contiene los aspectos tedricos y metodoldgicos de la investigacion,



el segundo capitulo describe el transporte maritimo, abarcando la descripcion de
su origen, su definicion y regulacion, el tercer capitulo presenta los inicios del
comercio maritimo y su conceptualizacion, el cuarto capitulo define lo que son las
rutas maritimas, y presenta los puertos maritimos de Centroamérica, el quinto
capitulo expone la crisis econdmica mundial en dos partes, la primera de caracter
tedrico descriptiva y la segunda narra el origen y alcance de la actual crisis
econdmica, asi como la crisis relativa al comercio maritimo mundial y la situacion
del transporte maritimo durante la crisis. Y por ultimo, el sexto capitulo presenta el
analisis del desempefio del transporte maritimo y su incidencia en el comercio
maritimo centroamericano durante la crisis econdmica, utilizando para ello la
observacion de estadisticas y datos especificos. Finalmente se plantean las

conclusiones y recomendaciones derivadas de este estudio.



CAPITULO |
1. ASPECTOS TEORICOS METODOLOGICOS

La crisis econdmica, iniciada seriamente en el afio dos mil ocho, tuvo fuertes
repercusiones en diversas actividades de todo tipo y especie. En esta
investigacion se realiza un andlisis acerca de uno de esos humerosos rubros que
se encuentran ligados y condicionados por la economia mundial, siendo este, el
del transporte maritimo. Se ha previsto entonces, realizar un analisis descriptivo
de la incidencia del transporte maritimo sobre el comercio maritimo

centroamericano durante la etapa del afio 2007 al afio 2009.

Considerando que el transporte maritimo se ha mantenido como el principal
eslabon de la cadena comercial a lo largo de la historia, trasladando el mayor
porcentaje del comercio mundial por volumen y obteniendo una fuerte demanda de
servicios de transporte, acorde al crecimiento de la economia y el comercio global,
el valor de esta investigacion radica en las magnas repercusiones que la crisis
tuvo sobre la economia mundial, y por ende sobre el transporte maritimo y sus

derivados.

El crecimiento del comercio tiene impacto sobre todos los modos de transporte, al
igual que sucede cuando se enfrenta una crisis comercial o una depreciacion en la
economia mundial, entonces, siendo de esta manera, ¢como incidié la crisis

econdmica mundial en el transporte maritimo y el comercio centroamericano?

La manera como se han contraido los servicios de transporte maritimo ha recaido
en la reduccioén del flujo de comercio internacional en varias partes del mundo,
causando a la vez un impacto que ha ido relativo al desarrollo de la crisis en

diversos sectores.

Por ende, el objetivo principal en este estudio es: Analizar de que manera la crisis

econdmica mundial ha repercutido en el desarrollo del sector maritimo de la region



centroamericana, durante la época del afio 2007 al 2009. De igual manera se

definieron como objetivos especificos:

e Analizar el desarrollo del transporte maritimo durante los afios 2007, 2008 y
20009.

e Conocer los principales puertos de la region centroamericana, su desarrollo
y desenvolvimiento durante el periodo estipulado anteriormente.

e Conocer qué implica para el sector del transporte maritimo una contraccion
del comercio internacional.

e Describir los cambios estadisticos en el comercio y transporte maritimo
centroamericano durante el periodo 2007-2009.

e Describir la importancia del transporte maritimo para las economias de los

paises centroamericanos

En primer término, se utiliza como método el analitico, ya que se parte del
planteamiento de la crisis econdmica y los efectos desprendidos de ésta a terceros
sectores, siendo en este caso el del transporte maritimo y sus derivados,
procediendo a analizar cada uno por separado en cada una de sus partes, para
poder asi observar sus causas, su naturaleza y efectos. Y de esta manera lograr

explicar y comprender mejor su comportamiento.

Se utiliza como técnica el analisis documental, por medio del estudio bibliogréfico
y hemerografico, tanto en libros, revistas especializadas y periddicos, como datos
estadisticos de diferentes instituciones maritimas, asi como la consulta electrénica
de documentos y publicaciones en portales referentes a la materia y la realizacion

de entrevistas a personas especializadas en la materia.

Se toman en cuenta como unidades de andlisis el funcionamiento del transporte
maritimo, la fluctuacién del comercio maritimo en la region centroamericana y la
crisis econémica mundial. La investigacion comprende el periodo enmarcado del
afno 2007 al afio 2009.



Espacialmente el estudio se realiza en la ciudad de Guatemala, a través de visitas
periédicas a entes vinculados al sector maritimo, a nivel institucional: la Comision
Portuaria Nacional (CPN) y la Comision Centroamericana de Transporte Maritimo.
(COCATRAM).

En base al marco tedrico, la investigacion toma en cuenta que el transporte
maritimo y comercio centroamericano se encuentran condicionados a la economia
mundial y que por consiguiente su comportamiento emana de esta variable. Es por
ello que se realiza un analisis del sistema del transporte maritimo desde el

escenario de la crisis econdmica actual.

La funcionalidad del sistema de transporte maritimo frente a esta situacion, marca
una variabilidad para el comercio maritimo de los paises de la region, provocando
la necesidad de una re acomodacion estratégica para la competitividad regional y

nacional en todos los sectores econdmicos de Centroamérica.



CAPITULO I
2. TRANSPORTE MARITIMO

2.1 Origen del Transporte Maritimo

El transporte maritimo es uno de los medios de transporte mas antiguos y
utilizados de la historia. Las primeras civilizaciones hicieron uso de la navegacion
para transporte de manera rudimentaria y costera, apoyada por remos; de ésta
manera se dio el inicio del transporte de personas y mercancias entre poblaciones

por medio del mar.

Las culturas mediterraneas utilizaron este medio de transporte para ampliar sus
conocimientos geograficos, para la guerra y el traslado de mercancias y personas
entre distintas culturas. Descubrimientos realizados a lo largo de los 2 udltimos
siglos muestran rastros de embarcaciones rudimentarias, de los cuales se han
podido recuperar garrafones y toneles que demuestran el comercio de diversos

productos como el vino, la miel de abeja y los cereales, entre otros?.

Este medio fue el gran impulsor de los descubrimientos geogréaficos como el del
continente americano, que en plena edad media apoyo la hipétesis de redondez
de la tierra. La navegacion transoceanica fue posible gracias a los avances
tecnoldgicos que se dieron en el ambito de la navegacion, que permitié utilizar el
viento de manera mas eficiente y de diversos artefactos que apoyaron estos

avances como fueron la brujula y la utilizacion de cartas marinas.

Y es hasta la actualidad, que a pesar de que otros medios de transporte en el
comercio mundial han llevado a cargo grandes adelantos, el trasporte maritimo
continda siendo el principal sistema de movilizacion de productos a nivel global,

tanto si se considera desde el punto de vista del volumen como del valor.

! Tomado de: http://e-mar.sct.gob.mx/fileadmin/biblioteca/revista/numerotres/maritima.pdf “Breve historia de la
marina mercante”, Ma. Francisco David Payno. Revista Marina No. 03, afio 2007 (consultado el, lunes 27 de
septiembre de 2010 a las 20:40 hrs.)


http://e-mar.sct.gob.mx/fileadmin/biblioteca/revista/numerotres/maritima.pdf

2.2 Conceptualizacion del Transporte Maritimo

Este es el medio mas utilizado en el comercio internacional. Su utilizacion es
multiple y variada, por este medio se transportan principalmente productos a
granel’* en grandes volimenes, asi como contenedores estandarizados, que
debido a los grandes adelantos tecnolégicos ocurridos, han permitido que se

fabriquen tipos de bugues que se adapten mejor a la naturaleza de la carga.

El transporte maritimo representa un medio para unir a los diferentes paises del
mundo, es decir, que ademas de las cargas comerciales que se intercambian a
través de este tipo de transporte, ha sido posible consolidar las relaciones entre
las naciones, por lo que mas alla de lo comercial, este medio de transporte ha
realizado un gran aporte en la consolidacion de relaciones culturales, tecnolégicas,

politicas y sociales.

El transporte maritimo se considera tradicionalmente como una empresa de
mucho riesgo en el mercado libre. Cuando la demanda de bodegas® es superior a
la oferta se obtienen grandes utilidades y cuando ocurre lo contrario, se sufren
grandes pérdidas. Los navieros han afirmado que prestan un servicio a precio
estable; sin embargo, en la practica se ha demostrado lo contrario ya que cuando
hay mucha demanda de flete, elevan los precios de los cargamentos
aprovechando la necesidad que se tiene del mismo y cuando es poca la demanda,

se ven obligados a bajar los precios.

En el periodo de la postguerra y particularmente en los Ultimos afios, se han
observado tendencias en la expansion del comercio internacional y en la evolucion
del transporte maritimo. La globalizacion y por ende el rapido crecimiento del
comercio entre los continentes, ha intensificado la demanda de servicios de
transporte maritimo, que se ha traducido en una expansion de la flota mercante

mundial.

? Producto gue ha cubierto todas las etapas del proceso de produccion y que serd sometido a etapas
posteriores de acondicionamiento antes de convertirse en producto terminado.
> Se entiende por bodega el servicio que presta el transporte en si.
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La diversidad cada vez mayor de los productos que han de transportarse y las
nuevas exigencias que se han hecho a los navieros, han dado como resultado la
construccion de buques de mayor tamafio, mas rapidos y especializados, asi

como el perfeccionamiento de las técnicas de manipulacién de la carga.

2.3 Marco regulatorio internacional del transporte maritimo

El transporte maritimo es una actividad internacional, que por su propia naturaleza
requiere un marco regulatorio global para poder operar eficientemente. Cuando un
bugue navega, por ejemplo, de Brisbane a Costa Rica, es necesario que se
apliquen las mismas normas (sobre construccion, navegacion 6 emisiones a la
atmosfera) en ambos extremos y a lo largo del viaje. Lo contrario seria un caos y

generaria graves ineficiencias.

Durante mas de cincuenta afios, este marco regulatorio global ha sido
proporcionado satisfactoriamente por la Organizacion Maritima Internacional (OMI)

de las Naciones Unidas.

2.4 Ventajas del transporte maritimo

e El transporte maritimo, es hoy por hoy el canal mas importante de logistica
del comercio internacional a menores costos, con mas capacidad y con
menores indices de contaminacion comparado con el transporte aéreo y
terrestre.

e No requiere inversidbn en la creacion y mantenimiento de las vias de
transportacion, solo requiere inversion en lo que es puertos, en las vias de
acceso 6 en situaciones necesarias de dragado.

e El tamafno del medio de transporte puede ser diez mil veces superior al de
otros medios de transporte (economia de escala).

e Los fletes son mucho mas bajos.

e Existe una mayor eficiencia energética.

e Es seguroy comodo.



2.5 Modalidad de embarques de contenedores
Existen dos modalidades:
e Embarques FCL (Full Container Load)

e Embarques LCL (Less than Container Load)

2.5.1 Embarques FCL - Full Container Load
FCL, significa que la carga llega al maximo peso y medida permitida (o sea esta
completa). En la practica, sin embargo, no siempre significa que el contenedor va

a su maxima capacidad.

2.5.2 Embarques LCL - Less than Container Load
LCL, significa que la carga del contenedor estd compuesta de partidas de
mercancia que pueden tener varios exportadores y/o varios receptores (llamados
grupajes). Si el exportador tiene intencion de llenar un contenedor a su maxima
capacidad con la mercancia de dos o mas compradores para el mismo destino, se
considera un LCL y la naviera aplicara precios de flete LCL por cada partida de

mercancia.

En el caso de LCL, el exportador tiene que entregar la mercancia en la estacién
de carga de contenedores de la naviera para que sea introducida en un
contenedor, asi que no hay ninguna garantia de que las dos o mas partidas de
mercancia del mismo exportador compartirdn el mismo contenedor. En algunos
casos se le permite al exportador introducir la mercancia en los contenedores en
su misma fabrica y luego la naviera utiliza el mismo contenedor para meter la
carga de otros exportadores y completar el contenedor en su propia estacion de

carga de contenedores®.

* Tomado de: “Terminologia de Contenedores” Fuente: http://www.emirapackaging.com/documentos/

Emira_Packaging_Terminologia_de_Contenedores.pdf, (Consultado el martes 11 de enero de 2011 a las
14:20 hrs.)


http://www.emirapackaging.com/documentos/%20Emira_Packaging_Terminologia_de_Contenedores.pdf
http://www.emirapackaging.com/documentos/%20Emira_Packaging_Terminologia_de_Contenedores.pdf

2.6 Antecedentes historicos del transporte maritimo en Centroamérica
Como consecuencia de los descubrimientos de América Central por los espafioles,
se conocieron los barcos de vela que utilizaron éstos para llegar a las costas

americanas.

Posteriormente, Guatemala se estableci6 como la capitania General de
Centroamérica, y era a la vez, el centro del movimiento comercial maritimo en la
region. Los criollos obtuvieron en propiedad unidades navales para transportar los
productos a otras zonas (cochinilla, café, etc.) y reexportar mercaderias
procedentes de Europa. Estos comerciantes movilizaron sus unidades maritimas
para comerciar hacia Pert, Panama, El Callao y el Caribe (Cuba y Aruba).

Iniciando de esta manera, el comercio maritimo en Centroamérica.

2.7 Importancia del transporte maritimo para las economias de los paises
centroamericanos

Para las economias de los paises centroamericanos, el transporte maritimo tiene
una importancia vital en su actividad econdmica. La regién en su conjunto
mantiene un movimiento relativamente intenso de bienes por la via maritima. Pues
el comercio extrarregional como se ha mencionado ya con anterioridad, en su

mayoria, corresponde al transporte maritimo.

Una de las ventajas con que cuenta Centroamérica es su localizacidon geografica,
ya que se encuentra proxima a los Estados Unidos y Europa Occidental, paises
con los cuales realiza hasta ahora, la parte principal del comercio exterior. Si bien
su situacién geogréfica en algunos aspectos es ventajosa, ésta disminuye en
importancia al considerar que los grandes polos de desarrollo mundial; Europa,
Norteamérica y Japdn; se encuentran entre si geopoliticamente bien situados y
unidos por corrientes bien establecidas de trafico y hacia donde polarizan todas

las lineas de comunicacion y transporte de las otras regiones del mundo.



Debe resaltarse que el comercio extrarregional de Centroamérica esta obligado a
movilizarse por via maritima. Puede decirse entonces, que los paises
centroamericanos, en asuntos de comercio exterior dependen casi totalmente del

comercio maritimo.



CAPITULO 1lI
3. COMERCIO MARITIMO

3.1 Inicios del comercio maritimo
El desarrollo de los origenes del comercio internacional se encuentra en el
comercio maritimo. En la edad antigua, la colonizacion de nuevos territorios y el

poderio comercial se dio a través de las vias maritimas.

A raiz de la aparicion de las primeras organizaciones sociales, surge el trueque,

precedido por el intercambio comercial y la especializacién de producciones.

Las civilizaciones antiguas, en la busqueda de poder, expansién vy
autoabastecimiento de sus regiones, empiezan a hacer uso del mar como medio
de transporte, utilizando barcos que poco a poco fueron redisefiando.

Convirtiéndolo en el inicio de la historia del comercio maritimo.

En los inicios del comercio maritimo, la carga y descarga de embarcaciones
basicamente consistia en el levantamiento y transporte de una gran variedad de
mercancias, que se transportaban de un lugar a otro y se almacenaban
cuidadosamente. Era necesario algo de conocimiento para ello, pero ante todo
una actividad de fuerza y organizacion humana, comparada con otras actividades

menos pesadas.

Si bien la carga y descarga de las embarcaciones primitivas no es algo resaltante,
no puede decirse lo mismo de sus instalaciones, los puertos romanos eran
considerados las puertas del imperio y los idalios® se tomaron muy enserio su
construccion. La aparicion de lo que consideramos puertos modernos; con
muelles, embarcaderos y rompeolas especiales, se remota al imperio romano, en

el que existian ingenieros de alto nivel.

Ciertamente los romanos fueron los mejores ingenieros de la época. Utilizaban
elementos como enormes bloques de mamposteria y cemento, los romanos

elaboraban cajones y construian buques alrededor de estos enormes bloques, que

® Perteneciente a la ciudad de Idalio, hoy Dali (antigua ciudad de Chipre). Chipriota consagrado a Afrodita.
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eran llevados hasta un lugar determinado y eran liberados para hundirse en el
fondo marino. De esta manera los romanos lograron modificar la topografia

submarina y edificar puertos en areas donde antes solo habia agua.

Las tareas de carga y descarga se llevaban a cabo por medio de la fuerza
humana. En la época de los buques de vela esa fuerza humana provenia de
obreros locales denominados estibadores, quienes cargaban y descargaban

mercancias en los muelles.

La carga y descarga de los barcos se encontraban a cargo de la fuerza humana,
los barriles eran los principales contenedores para transportar ciertas mercancias
antes de aparecer los montacargas, ya que podia rodarse y manipularse
facilmente, éste se utilizO en el SXIX, gracias a su forma el barril era una
herramienta en si mismo, mitad rueda, mitad palanca; pero aun con su facilidad de

manipulacion necesitaba de la fuerza humana.

Pero, a comienzos del SXIX la potencia del vapor comenzaba a cambiar todo, la
utilizacion del vapor en los mecanismos de carga cambid las cosas en gran
medida, de un momento a otro ya no se necesitaba de fuerza humana en
magnitud para mover una carga, ya que una caldera y un motor a vapor podian

hacerlo mas rapido y a un costo menor.

3.2 Conceptualizacion del comercio maritimo

El comercio maritimo es un area de especialidad regulada por normas del Cédigo
de Comercio, del Derecho Maritimo y regido por la Ley del Comercio Maritimo®. El
comercio maritimo se encuentra también sometido a diversos marcos y tratados
internacionales comerciales, maritimos, de transporte y navegacion que buscan el
mantenimiento de una organizacion y ordenamiento maritimo mundial, a fin de

otorgarle seguridad y eficacia a la navegacion.

Dentro del comercio maritimo se pueden comprender diversas actividades y

servicios como: Compra y venta de naves, transporte de mercancias, contrato de

® Esta sera aplicada y regulada por cada pais o region.
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fletamento, transporte de pasajeros, transporte multimodal y seguro maritimo,

entre otros.
Uno de los fines del comercio es lograr la distribucién fisica de las mercancias’.
El comercio entre paises se da por:

e La desigual distribucion geografica de las materias primas y riquezas
naturales de un pais con otro.

e La especializacion de la produccion por regiones geogréficas.

e Politicas de relaciones internacionales o bien,

e diferencias geogréficas en los costos de producciéon (mano de obra).

El transporte de cargas liquidas como petréleo y sus derivados, alcohol, aceite,
agua dulce y vinos, que se lleva a cabo en buques cisternas, cada vez se
incrementa mas, siendo mas intenso que el de las cargas a granel; esto se debe al
aumento de explotacion del petrdleo, ya que se entrega por via maritima mas del
60% del crudo que se consume. Los paises que mas importan petrdleo son los de

Europa Occidental, Estados Unidos y Japon.

Las cargas a granel que se transportan por mar son: la mena, el carbon, los
granos, Yy algunas sustancias quimicas como los fosfatos. Las cargas
generales son aquellas que se transportan empaquetadas, como productos
industriales terminados: autos, maquinaria, materias primas, cauchos; algoddn,
lana y productos agropecuarios como mantequilla, carne, verduras, frutas,

etcétera®.

" Conociendo distribucion fisica como el movimiento de mercancias de un lugar a otro.
8 Tomado de: “Transporte Maritimo Mundial” Fuente:
http://bibliotecadigital.ilce.edu.mx/sites/ciencia/ volumen2/ciencia3/100/html/sec_9.html (consultado el
miércoles 12 de enero de 2011 a las 09:00 hrs.)
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CAPITULO IV
4. RUTAS MARITIMAS

4.1 Descripcion de las rutas maritimas

El océano mundial, como espacio Unico y cerrado permite que las embarcaciones
circulen libremente desde cualquier parte del mundo siguiendo diferentes
direcciones. De esta manera, y con diversas orientaciones, a lo largo del tiempo se
ha establecido una gran cantidad de rutas maritimas. Estas rutas maritimas
contindan presentando modificaciones de acuerdo con el descubrimiento de
nuevas fuentes de materias primas y el agotamiento de otras; esta situacion va

acondicionada también, a las diversas necesidades de las regiones.

Se denomina ruta maritima a la empleada por los bugues mercantes en su trafico
comercial. Son varios factores los que van a determinar la distribucion de estas
rutas, su extension y la intensidad con que son utlizadas, entre estos se
encuentran las caracteristicas de la linea de costa® de los continentes; las
condiciones oceanograficas como las corrientes, el oleaje y las mareas; la
existencia de pasos naturales o artificiales: estrechos, canales, etcétera; la
distancia entre los puertos que envian o que reciben las cargas; las caracteristicas
de los puertos en que operan las embarcaciones y sobre todo, del desarrollo

econémico de los paises™.

Los paises que se encuentran en vias de desarrollo estan iniciando el proceso en
el avance de la ciencia y la tecnologia del transporte maritimo y de la construccion
de puertos, con buques de mayores dimensiones y velocidad, con instalaciones
portuarias cada vez mas complejas y especializadas, las cuales han hecho que se

mejore la viabilidad del transporte a través de los océanos.

®Eslalineaen la superficie de la Tierra que define el limite entre el mar y la tierra firme.
19 Autores: Juan Luis Cifuentes Lemus, Pilar Torres-Garcia y Marcela Frias M. El océano y sus recursos XII, el
futuro de los océanos. Fondo de cultura econémica, USA 2002. Pag. 95
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4.2 Puertos maritimos en Centroameérica

Dentro de la cadena del transporte, el puerto es el eslabon que permite el
intercambio comercial entre el mar y la tierra. Se define el puerto como el conjunto
de obras, instalaciones y servicios que proporcionan el espacio de aguas
tranquilas necesarias para la estancia segura de los buques, mientras se realizan
las operaciones de carga, descarga y almacenaje de las mercancias y el transito

de viajeros.

El desarrollo de los puertos esta directamente relacionado con la importancia del
comercio exterior y del turismo. En Centroamérica se encuentra ubicados
numerosos puertos; en cada uno de los paises en los ultimos afos, se ha
trabajado para la modernizacion y reestructuracion de los mismos en la busqueda
de alcanzar un mejor desarrollo y tecnificacion. Una de las grandes ventajas de la
region es el Canal de Panama, el cual contribuye grandemente al desarrollo del

transporte y el comercio maritimo.
4.2.1 Puertos maritimos de Guatemala
Guatemala cuenta con los siguientes puertos: Puerto Champerico, Puerto

Quetzal, Puerto Barrios, Puerto Santo Tomas de Castilla.

Puertos principales: Puerto Quetzal, Puerto Barrios y Puerto Santo Tomas de

Castilla.
4.2.2 Puertos maritimos de El Salvador
El Salvador cuenta con los siguientes puertos: Puerto de Acajutla, Puerto de la

Libertad, Puerto El Triunfo, Puerto de Cutuco y Puerto Corsain.

Puertos principales: Puerto Acajutla, Puerto La Union, Puerto Corsain.
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4.2.3 Puertos maritimos de Honduras
Honduras tiene puertos tanto en el atlantico como en el pacifico, siendo estos:
Puerto La Ceiba, Puerto Castilla, Puerto Tela, Puerto Lempira, Puerto San
Lorenzo y Puerto Amapala. El puerto mas importante es Puerto Cortés, en este

puerto se maneja la mitad de las cargas de exportacién e importacion del pais.

Puertos principales: Puerto Cortés, Puerto San Lorenzo, Puerto Castilla.

4.2.4 Puertos maritimos de Nicaragua
Los principales puertos de Nicaragua son Puerto Sandino, Puerto Corinto, El Bluff

y Puerto Cabezas, Puerto Arlen Siu.

Puertos principales: Puerto Arlen Siu, Puerto Corinto, Puerto Sandino.

4.2.5 Puertos maritimos de Costa Rica
Costa Rica cuenta con Puerto Limén Moin, Puerto Caldera, Puerto Quepos y
Puerto Golfito; asi como, con dos terminales portuarias especializadas: Punta

Morales y Fertica, en el litoral pacifico.

Puertos principales: Puerto Caldera, Puerto Limén Moin.

4.2.6 Puertos maritimos de Panamé
El Sistema Portuario de Panama esta conformado por 18 puertos de los que 11
son administrados por la Autoridad Maritima de Panama a través de la Direccion
General de Puertos e Industrias Maritimas Auxiliares, fundamentalmente puertos
pequefios que dan servicio al transporte internacional y de cabotaje. Los restantes
siete puertos son administrados y operados por empresas privadas que
desarrollan sus actividades bajo la fiscalizacion de esta Direccion General, a

través de las capitanias de puertos ubicadas en el atlantico y en el pacifico.
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Puertos principales: Puerto Balboa, Bocas Fruit Almirante Port, Puerto Charco
Azul, Puerto Chiriqui Grande, Colon Container Terminal Port, Puerto Cristébal,

Terminal Decal Port, Manzanillo International Terminal Port.

Principales puertos de Centroameérica
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CAPITULO V
5. CRISIS ECONOMICA

5.1 Definicién

Crisis econémica, es la fase mas depresiva en la evolucion de un proceso
economico recesivo. Por recesion se entiende el movimiento ciclico descendente
de la economia, que comprende, por lo menos, dos trimestres de continua
disminucién del PNB (Producto Nacional Bruto) real*’. Es la interrupcién abrupta
del proceso continuo de la produccion, dentro del sistema econdmico vigente
suelen presentarse contradicciones entre lo que se produce y lo que se consume,

haciendo que la produccion sufra serios cambios.

Una crisis econOmica provoca una etapa de intensos trastornos que determinan
una situacion gravemente depresiva dentro de un ciclo economico. Esto se
expresa en la caida de la actividad econémica de un pais o region, lo cual se
refleja en la disminucién de la oferta laboral y fuerte caida del consumo que trae

consigo la recesién a nivel global.

A nivel mundial, lo anterior implica que la mayoria de las actividades de los paises
se vean en mayor o menor grado afectadas por la depresion de la economia
mundial, generando con ello una caida de efecto domino en los diversos sectores

socioeconémicos.

5.1.1 Caracteristicas de una crisis

e El exceso de produccion, y una demanda débil generan lo que se denomina
sobreproduccion (oferta mayor que la demanda).

e Los precios suelen cambiar bruscamente (generan procesos inflacionarios o

deflacionarios).

" Francisco Mochén Morcillo. "Economia teoria y politica". MacGraw Hill, Madrid, 2009. Pagina 325.
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e Quiebre de las principales bolsas de valores (crisis bursatil).
- Quiebra masiva de empresas que cotizan en bolsa.
- Descenso de la produccion (caida del PIB).
e Marx plantea que las crisis son inminentes en el sistema capitalista (se
presentan cada cierto periodo de tiempo).
e El tema de crisis desde el punto de vista de Keynes es parte de la teoria

macroecondémica.

5.1.2 Causas de una crisis
Causas internas o enddgenas: Son estrictamente de caracter econémico o

estructural.

a) Sobreproduccion 6 superproduccion: se presenta cuando la oferta agregada (lo
que se produce en un pais) es mayor a la demanda agregada (lo que se puede

adquirir en el pais) Ejemplo: Crisis de 1929 (Wall Street).

b) La subproduccion: Se presenta cuando hay una escasez generalizada, es decir,
cuando la demanda agregada es mayor a la oferta agregada. Ejemplo: Crisis de

1970 (crisis del petroleo).

¢) Subconsumo: La ausencia de demanda se debe a la inutilizacién de la industria
disponible (ejército industrial de reserva), lo cual genera un desempleo alto y por

ende una disminucién en el consumo.

d) Supercapitalizacion: Se debe a la presencia de un inmenso capital productivo,
el cual genera distorsiones bruscas en el nivel de produccién, la existencia de
nuevos medios de produccion genera el desplazamiento de la mano de obra,

generando desempleo y eso conlleva a una sobreproduccion inminente.
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Causas externas o endogenas: No son de caracter econdmico o estructural, tal
como:

e Fendomenos naturales.

e Fendmenos politicos y sociales.

e Aumento o diminucién desmesurada de la poblacion.

5.1.3 Teorias:
Teoria Clasica: Segun Smith, Ricardo, son desequilibrios transitorios que son

superados por las fuerzas de mercado (oferta y demanda).

Teoria Socialista: Marx planteaba que las crisis son inherentes al sistema
capitalista, que es inevitable la existencia en este tipo de sistemas econémicos. Su
postulado se refleja en el fin practico de la economia politica, el cual es lograr la

desaparicion de este sistema.

5.2 Origen de la crisis econémica mundial

El mundo, aun actualmente vive una depresion econémica que se origind en los
Estados Unidos y se expandié afectando a todos los sectores de la economia
mundial. La actual crisis mundial tiene su comienzo en marzo 2007, tras una fase
de expansion ininterrumpida desde 1992. El hundimiento de los activos
hipotecarios en agosto de aquel afo afecté a muchos bancos en Estados Unidos y
Europa, produciendo un impacto sobre los mercados financieros, desapareciendo
en gran medida la banca de inversién y produciendo una situacion de cierto

paralelismo con la crisis de 1929.
Su origen yace en el sector bancario y el sector inmobiliario. Debido a que durante

varios afos, los bancos otorgaron préstamos hipotecarios a personas insolventes

y para obtener liquidez, transformaron esos créditos en acciones.
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Como se dijo anteriormente, ésta crisis econdmica se produce en Estados Unidos,
en donde para fomentar la economia, la Reserva Federal (FED)*? en el afio 2001,
redujo el tipo de interés de 6% a 1.75%" realizando con ello uno de los procesos
de reduccion de tasas de interés mas rapidos de su historia. Esta tasa de interés

variable se mantuvo desde junio de 2003, hasta mayo de 2004.

Es aqui donde los bancos empiezan a otorgar créditos hipotecarios a tasas de
interés variables, aunque bajos al principio pero pudiendo alcanzar los 18% en 3
afios (los créditos subprime®) de esta manera, las reducciones y aumentos de
tasas de interés en el mercado, hacen que los montos de intereses por pagar
también se reduzcan o aumenten de manera ciclica y sincronizada con las

condiciones econdémicas que enfrentan los deudores de los créditos.

Semejantes facilidades crearon una burbuja inmobiliaria, con precios que
retroalimentaban este fragil sistema de financiacion. Con el temor a que esta
burbuja explotara inici6 la variabilidad ciclica descrita anteriormente entre junio de
2004 y junio de 2006, periodo en el cual las tasas de referencia de la Reserva
Federal (FED) subieron de 1.75% a 5.25%, intervalo en el cual el cargo por
intereses podria haber subido mas de 400%, (dependiendo de la tasa total

pactada).

Pero el estallido de la burbuja fue inevitable, y tuvo irrefutables resultados:

e Caidas en la bolsa de las empresas inmobiliarias.
¢ No pago de las deudas hipotecarias.
e Caida en la venta de bienes raices (vivienda) y consecuentemente de sus

precios.

2 Federal Reserve System (FED) Sistema bancario central de los Estados Unidos. www.federalreserve.gov

3 Tomado de: http://mensual.prensa.com/mensual/contenido/2002/08/13/uhora/uhora_negocios.shtml La
Prensa Web. “FED mantiene tipos de interés en 1.75%”, publicado el 13 de agosto de 2002 (consultado el
martes 04 de enero de 2011)

1 Un crédito “subprime” es una modalidad crediticia del mercado financiero de Estados Unidos que se
caracteriza por tener un nivel de riesgo de impago superior a la media del resto de créditos.
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Como resultado de la apertura del mercado inmobiliario a inversionistas
extranjeros y la conexion con los reaseguros, esta crisis se hizo extensiva a
Europa y Japon. Pero también gracias a esta globalizacién de los mercados, se
mitigd el impacto de la crisis sobre los Estados Unidos, ya que de otra manera la

debacle hubiera sido peor™.

5.3 Crisis y comercio maritimo mundial

Décadas después de un dinamico crecimiento, la industria maritima mundial se
enfrenta a tiempos dificiles. EI nivel global del comercio maritimo se ha
desplomado en medio de la crisis econdmica mundial actual, quedando con una
oferta de espacio y de buques superior a la demanda. En febrero de 2009, las
importaciones y exportaciones mundiales habian caido durante siete meses
consecutivos, el mayor colapso en el comercio mundial desde la Gran

Depresion®®.

La crisis constituye la experimentacion de las economias mas grandes del mundo,
de un retroceso en el gasto del consumidor debido al aumento del desempleo y la
disminucion de riqueza de los hogares, lo que agrava los problemas en el

comercio maritimo en todo el mundo.

El rapido aumento y caida en los precios mundiales del petréleo y otras materias
primas, las severas restricciones de crédito y un exceso de oferta significativa de
los buques; crearon dificultades para el funcionamiento de la industria y obligd a
los precios de transporte a bajar a un ritmo preocupante. A mediados de 2008, ya
era evidente que la burbuja del transporte maritimo habia reventado.

El transporte es el alma de la economia mundial. Sin ella, los paises de

exportacion fallarian y los importadores se enfrentarian a una escasez

* Tomado de: http://lafinanza.es/el-origen-de-la-crisis-economica/ “El origen de la crisis econdmica”.

Publicado el 06 de septiembre de 2010.

®Tomado  de: http://findarticles.com/p/articles/mi_mOITW/is_9_91/ai_n45539273/pg_4/?tag=content;coll
traduccion del inglés “International shipping the lifeblood of global economic growth” publicado el 24 de junio
de 2009 (consultado el jueves, 20 de enero de 2011).
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desesperada, la cual tendria efectos secundarios sobre las sociedades. Dentro de
la economia global, la industria del transporte maritimo afecta a un gran numero
de industrias aguas arriba y aguas abajo. Es un vinculo crucial entre la economia

mundial, las nacionales y locales.

Importantes desafios operacionales han interrumpido la cadena de la industria del
transporte maritimo de la oferta y la demanda. IBIS research world (IBISWorld)*’
sostuvo que las lineas de falla estructural en la industria darian lugar a la
transformacion de muchas otras industrias en la crisis econdmica mundial. Una
vez que las economias del mundo comenzaran a recuperarse, el numero de
empleados, los niveles de consolidacion de la industria y la competencia global en
las industrias de la navegacion y afines se verian muy diferentes de los afios de

auge™®.

5.4 El ciclo maritimo

El comportamiento ciclico de la economia tiene su correlato en el sector maritimo,
aunqgue la ocurrencia de ambos fenédmenos suele no ser simultdnea, potenciando
los efectos del uno sobre el otro. El ciclo maritimo es descripto como un fenbmeno
similar al del ciclo ganadero (“pig cycle”, o “ciclo de los cerdos”) del Premio Nobel
de Economia 1969, Jan Tinbergen, en el que la cantidad ofrecida presente es
funcion del precio del periodo anterior, o de los periodos anteriores™®.

De manera similar al mercado ganadero, en el sector naviero existe una ciclicidad
de los equilibrios y desequilibrios de oferta y demanda, debido a una falta de

simultaneidad de la produccién (reaccionando al incentivo de los fletes), que causa

17 . N . o -
IBIS Research Services, es unaorganizacién de investigacion de mercado especializada en

el prondstico de largo alcance de las industriasy el entorno empresarial en general, con énfasis en el
suministro de informacioén para la planificacion estratégica y con fines de investigacion.

8 Tomado de: http://goliath.ecnext.com/coms2/gi_0199-11948040/International-shipping-the-lifeblood-of.html
traduccién del inglés: “International shipping the lifeblood of global economic growth: as the global economy
goes, so goes shipping and related industries”. (consultado el martes 4 de enero de 2011).

19 Segun Mansfield (1996), el precio y el producto tienen un comportamiento ciclico, semejando una telarafia:
“en un periodo, el precio esta encima del nivel de equilibrio (n. de e.), lo cual hace que la cantidad ofrecida en
el préximo periodo esté encima del n. de e. Debido a que la cantidad esta, entonces, encima del n. de e., el
precio estara debajo del n. de e., etc.”
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gue la oferta sea baja durante la parte alta de los precios, y la cantidad ofrecida se

torne alta tiempo después, provocando una baja de precios y un exceso de oferta.

Ante una situacion de precios de fletes bajos, en el sector maritimo se construye
menos y se pasa al desguace® de mayor cantidad de buques. Cuando la
demanda aumenta requiriendo mas servicios de transporte, la oferta (medida en
cantidad de buques y/o de disponibilidad de capacidad efectiva de transporte) no
esta en condiciones de responder rapidamente, los fletes suben y recomienza la

construccion, provocando posteriormente sobreoferta, baja de fletes, entre otros?.

El ciclo maritimo ha sido protagonista de la historia misma del transporte maritimo,
y autores como Martin Stoopford y otros?, han verificado el funcionamiento
histérico y moderno del ciclo; en el caso de Stopford, presenta evidencia desde
1869 hasta finales del S.XX.

Se trata de una cierta secuencia temporal de equilibrios y desequilibrios de oferta
y demanda de servicios de los mercados maritimos, que combina la accion de los
incentivos de precios y la falta de simultaneidad en la produccion de buques, en el
marco de una demanda muy dinamica y exdgena. La figura a continuacion, brinda

una idea del funcionamiento del ciclo maritimo.

20 Entiéndase como desbaratar o deshacer un buque total o parcialmente.

2L “The importance in the field of shipbuilding lies, in my opinion, in the fact that an endogenous cycle of about
eight years exists, caused by supply lagging behind Price”: Jan Tinbergen (www.maritimeeconomics.com),
sobre el ciclo de fletes y produccion de buques.

2 Para mayores detalles ver el ya mencionado Timbergen y otros estudios, como Stopford, 1997; Sanchez,
2004: Boon & Sanchez, 2005; Scarci, 2007, entre otros.
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FIGURA X
ESQUEMA DEL CICLO MARITIMO

I
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Fuente: Ricardo J. Sancheaz, DREMI/ CEPAL, Naciones Unidas.

En el grafico X puede apreciarse el exceso de optimismo del sector maritimo en
los momentos previos a las crisis econdmicas, que provocaron baja de actividad,

sobre oferta, entre otros.

5.5 Situacion del transporte maritimo durante la crisis

La industria naviera mundial tuvo una expansion de los ingresos de 75.9 mil
millones de dolares en 2001 a 148.3 mil millones de dodlares a finales de 2008,
siendo este un crecimiento medio del 10.1% al afio. El empleo aumento en 1.5
millones a 1.6 millones. Este rapido crecimiento en muy poco tiempo recibié el
apoyo de la industrializacion de la economia china, la fuerte demanda de
productos transportados (por ejemplo, aceites, minerales y granos), y el
dinamismo de la demanda en una economia desarrollada asi como la demanda de

productos manufacturados econémicos?>.

Este crecimiento, se debié por una parte al levantamiento y la relajacion de las
restricciones comerciales en todo el mundo y por otra parte se encuentra también
la demanda de potencia. Mientras, por el lado de la oferta, los avances en
tecnologia y tamafio de buque convirtié la carga a una forma adn mas rentable

gue el transporte transfronterizo de mercancias.

23
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En las Ultimas cuatro décadas, el comercio maritimo se habia méas que
quintuplicado, pasando de menos de 6.000 millones de toneladas-milla a
mediados de la década de 1960 a casi 33.000 millones de toneladas-milla al final
de 2007. En 2007, la industria mundial del transporte maritimo enviaba alrededor
de 8.020 millones de toneladas sobre una distancia de alrededor de 4,110,000
millas, cerca de 33.000 millones de toneladas-kilometros de comercio total. Es por

ello que el afio 2007 debe ser considerado como el méaximo para el sector?.

Para la industria naviera de Estados Unidos, (que incluye las aguas interiores y el
transporte del agua del océano), el ingreso total anual se establece en caida de
6.1% en 2009 a 28.6 mil millones doélares, después de una caida del 4.7% en
2008. Durante los dos afios que finaliza en 2009, el porcentaje de pérdidas de
empleo se calcula en 3.9%. Estas cifran causan que cientos de barcos
permanezcan sin navegar y que los fabricantes de diferentes rubros deban

recortar la produccion.

En marzo de 2009, alrededor de 1,4 millones de contenedores estaban en reposo
sin hacer nada, esto es alrededor del 11% de la capacidad de la flota
mundial. Este porcentaje es el mas alto de la inactividad en la historia de
contenedores de transporte, incluso muy por encima del maximo que fue de 5% en
los dltimos veinte afios. En comparacion con la desaceleracion que se produjo en
2001-2002, que fue de 3.2% la del 2009 se destaca como una profunda
desaceleracion. Por otra parte la capacidad de vacio®® generaba pérdidas en el
margen de beneficio de la industria. A nivel mundial, el margen de beneficio® de la
industria se desploma del 5.2% en 2008 al 2.2% en 2009, en las que numerosas

compaifiias importantes sufrieron pérdidas récord?’.

24 Estimaciones de envio sw comercio normalmente se calculan en toneladas-milla. Toneladas transportadas,
multiplicado por la distancia recorrida.
% | a unidad de medida de capacidad del transporte maritimo en contenedores.
%6 Término usado adentro comercializacion para indicar cuanto el precio de a producto esta sobre el coste de
5)7roducir y de distribuir el producto.

Tomado de: http://www.youtube.com/watch?v=x_G_kfcR_QQ&feature=player_embedded#! Traduccién del
inglés “International Shipping” (consultado el martes 04 de enero de 2011).
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) CAPITULO VI
6. EL DESEMPENO DEL TRANSPORTE MARITIMO Y SU INCIDENCIA EN EL
COMERCIO MARITIMO CENTROAMERICANO DURANTE LA CRISIS
ECONOMICA
Como se ha sefialado, el sector del transporte maritimo depende en gran medida
del crecimiento en las economias nacional y mundial. Y, como en practicamente
todos los sectores industriales, el transporte maritimo es susceptible a la recesién

econémica.

Centroamérica se ha caracterizado en el transporte maritimo; en los ultimos afios
se ha visto reflejado un crecimiento sustancial del 20% en el manejo de la carga.
Sin embargo en la dltima medicién del 2009 la region movilizé 100.1 millon de
toneladas métricas de mercancias que salieron de los 40 puertos
centroamericanos a los mercados del mundo como el americano, europeo y el
sudamericano, significando una contracciéon en el desarrollo de este sector

comparado con las cifras de los afios anteriores.

Segun las estadisticas manejadas por COCATRAM, a finales del 2008 el comercio
maritimo empez6 a decaer como consecuencia de la crisis financiera global,
vinculado a datos preliminares, esta tendencia negativa continud y se aceler6 en

los primeros meses de 2009.

En Centroamérica hay quienes ya habian previsto esta desaceleracion econémica
y el impacto que la crisis iba a tener en el trafico, lo que los llevé a hacer ajustes
en sus prondsticos de crecimiento en el afio fiscal 2008. Sin embargo, la crisis no

dejo de provocar pérdidas en el comercio maritimo centroamericano.

El segmento que mas se ha vio afectado fue el de los buques porta vehiculos,
pues la venta de autos en Estados Unidos cayo6 tragicamente. El transito de

portacontenedores y cruceros también registraron una disminucion.

Otros segmentos, como los graneles secos y liquidos, tuvieron un comportamiento

superior al esperado, con lo cual se ha compensado a los segmentos de carga
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més afectados: portacontenedores, porta vehiculos y cruceros?®. El trafico
maritimo a través del conducto también se vio afectada por altos costos del

combustible y la devaluacion del délar.

Ante el impacto de la crisis econémica en el transporte maritimo, disminuyeron
sensiblemente las transacciones comerciales y por ello el traslado de mercaderias
en barcos se desacelerd. Frente a esta situacion, las navieras de la regién se
vieron en la necesidad de disminuir los costos de trafico, al igual que numerosas

navieras en todo el mundo.

La bonanza de los afios anteriores, con creciente demanda de fletes maritimos,
habia llevado a las navieras a invertir en la construccién de mas y mas grandes
barcos. Pero ante la situacion de la crisis se encontraron varios barcos sin
navegar, mientras que las rutas internacionales se hallaron canceladas o

recortada su frecuencia.

6.1 Los principales aspectos del desempefio portuario de la region

centroamericana durante los afios: 2007, 2008 y 2009.

En esta seccién se presenta la informacion proveniente de cuarenta puertos de
servicio internacional, operados por empresas estatales y privadas, de Guatemala,

El Salvador, Honduras, Nicaragua, Costa Rica y Panama.

Se expone de forma general y comentada la informacion relativa a la carga, los
buques vy el trafico de contenedores, en relaciéon con los puertos, los paises, el
volumen total del comercio exterior, el tipo de manipulacion de la carga, el tipo de
buques y el tamafio de los contenedores, entre otros. Presentando la vez, cuadros
estadisticos que consolidan la informacién del desempefio portuario de la region

centroamericana durante los afios 2007, 2008 y 2009.

% Tomado de: http://www.centralamericadata.com/es/article’/home/La_industria_maritima_sufre_la_crisis. “La
industria maritima sufre la crisis”. Publicado el 12 de febrero de 2009.
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6.2 Carga manejada por pais, por puerto y por afio de la region

6.2.1 Carga manejada por Pais y Puerto durante el afio 2007
Durante el afio 2007 los puertos de Centroamérica movilizaron un total de 94.3
millones de toneladas métricas (Tm)?° de carga, que en valores absolutos
representa un incremento de 8.1 millones de toneladas y en valores relativos de
9.4%, respecto a los 86.2 millones de toneladas movilizadas durante el periodo
anterior. Este incremento es ligeramente superior al experimentado en 2006

respecto a 2005.

Los puertos del Istmo han incrementado su trafico de carga en 18.1 millones de
toneladas a partir de 2004 y en mas de 37 millones a partir de 2002. La carga
manipulada se elevé en todos los paises, siendo Panama el pais que representa
el mayor incremento absoluto de 5.6 millones de toneladas, seguido de Costa Rica
y Guatemala con incrementos absolutos de .85 y .79 millones de toneladas,

respectivamente.

En lo que se refiere a los incrementos relativos, Panama present6 el mayor de la
region (14.2%), seguido de Nicaragua (8.6%). La Tabla A.1 presenta estas cifras
en detalle. El 51.38% del total, equivalente a 48.4 millones de toneladas se
movilizé en los puertos del litoral Caribe y el 48.62%, equivalente a 45.8 millones,

en los del litoral pacifico.

Durante el 2005 y el 2006, estas proporciones fueron de 57% y 43% y de 53.8% y
46.2% respectivamente, presentando un aumento consecutivo durante los tres

altimos afios en el movimiento de los puertos del litoral pacifico.

Como se puede apreciar en el Grafico A.1, Panama mantiene el 47.5% del total de
la carga manejada en los puertos del istmo y las cifras restantes tampoco difieren

significativamente con las correspondientes a los periodos anteriores.

% Unidad de masa equivalente a 1.000 kg (aproximadamente 2.500 libras); simbolo: Tm.
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Tabla A.1. Carga manipulada en puerto por pais, 2007

Distribsucidn
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En Guatemala Puerto Barrios aument6 su carga en 11.9%, mientras que el resto

de sus puertos estuvieron por debajo del crecimiento promedio de la region.

Grafico 1.

Carga manipulada en puerto por pais, 2007

Porcentaje de carga manipalada por pais, 2007
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En Honduras, el volumen manipulado en Puerto Cortés se incrementd en 8.3% y

La Ceiba duplicé su movimiento.

En Nicaragua, Corinto inicié una recuperacion, con incrementos del 19.5% en la

carga desembarcada y embarcada, Puerto Sandino disminuyé su movimiento
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durante este periodo. En cuanto a los puertos del litoral Caribe, cabe destacar a El
Rama, que aumenté su carga, 54%, por segundo afio consecutivo, y Puerto

Cabezas que aumentd ligeramente su movimiento de carga.

En Costa Rica, los puertos estdn sometidos a un proceso especial. En el pacifico
se hicieron efectivas las concesiones de servicios asignadas anteriormente. El
INCOP*® ha pasado de ser una entidad operadora a ser una reguladora. En el
Complejo Limon-Moin el movimiento de carga aumento en un 6.2%. Por su parte

Caldera tuvo un incremento del 12%, superando el crecimiento promedio regional.

En Panamd, las caracteristicas mas notables en el Atlantico son el fuerte
incremento del 23% en el volumen manipulado en Colon Container Terminal y
Panama Ports Cristobal, asi como el decremento experimentado por Manzanillo
International Terminal. En cuanto a los puertos del pacifico, la Terminal Panama

Ports Balboa experimentd un crecimiento del 71.4% en el manejo de su carga.

Los mayores volimenes de carga manipulada por puerto se reportaron en:
Panama Port Balboa con 15 millones de toneladas y el Complejo Limdn-Moin en
Costa Rica con 9.9 millones. Les siguen Manzanillo en Panama con 8.6 millones,
Puerto Cortés en Honduras con 8 millones, Puerto Quetzal en Guatemala con 7.5
millones y Charco Azul en Panama con 6 millones (Ver Gréfico A.2).

Como se aprecia en la Tabla A.2, la mayoria de los puertos, en este afio, vieron
incrementada su carga total manipulada respecto al periodo anterior. En valores
absolutos el mayor incremento corresponde a Balboa (6.2 millones de toneladas),
le sigue Colon Container Terminal con 939,000 toneladas y Puerto Cortés con
613,000 toneladas.

En cuanto a los incrementos relativos en los principales puertos, se encuentran

cifras notables, que corresponden a: Panama Port. Co. Balboa (71.4%), Panama

%% |nstituto Costarricense de Puertos del pacifico.
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Port. Cristébal (23.4%), Colon Container Terminal (23.0%), Puerto Corinto
(19.6%), Puerto Caldera (12.1%) y Puerto Barrios (11.9%).

Resulta interesante observar el incremento presentado por Cristobal (23.4%), que
habia sufrido un decremento del 7.1% en el periodo pasado, en contraposicién
con el decremento presentado por Charco Azul (-19 %), que logré un incremento
del 39% en el periodo anterior. Los puertos que presentaron los decrementos mas
notables en la carga manejada respecto al periodo anterior son Charco Azul y

Manzanillo International Terminal, ambos en Panama.

Tabla A.2
Carga manipulada en los principales puertos del area Centroamericana
(Volumen de carga mayor a 1.5 millones de toneladas métricas) Afio 2007
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Del total de carga manejada, el 60.4% (56.9 MM ton) fue en operacion de
desembarque y el restante 39.6% (37.3 MM ton) en operacién de embarque,
sosteniendo estos valores que han permanecido practicamente sin cambios en la

presente década.
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Los incrementos respecto al periodo anterior, tanto en valores absolutos como en
valores relativos fueron similares en la carga embarcada y desembarcada,
alcanzando un incremento total de 9.2% y 9.5% respectivamente. EI mayor
incremento de la carga desembarcada lo experimenté Panama (15.3%) y Costa
Rica (7.9%).

La carga embarcada total tuvo un incremento de 3.1 millones de toneladas
respecto al periodo anterior. Nicaragua obtuvo mayor incremento relativo en la
carga embarcada (39.5%) que en la desembarcada, respecto al periodo anterior.

Tuvo incremento notable en Panama (13.1%).

Grafico A.2
Carga manejada en los 10 principales puertos del istmo
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6.2.2 Carga manejada por Pais y Puerto durante el afio 2008
Durante el afio 2008 los puertos del istmo centroamericano movilizaron un total de
94.6 millones de toneladas métricas(Tm) de carga, que en valores absolutos
representa un incremento de 0.4 millones de toneladas y en valores relativos de
0.4%, respecto a los 94.3 millones de toneladas movilizadas durante el periodo

anterior.
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La carga manipulada decreci6o en algunos de los paises del Mercado Comun
Centroamericano (MCCA)*', a diferencia de Panama que es el pais que
representa el mayor incremento absoluto de 2.2 millones de toneladas, seguido de
Honduras y Costa Rica con incrementos absolutos de 600,000 y 200,000

toneladas, respectivamente.

En lo que se refiere a los incrementos relativos, Honduras presenté el mayor de la
region (6.7%), seguido de Panama (5%). La Tabla B.1 presenta estas cifras en

detalle.

El 53.39% del total, equivalente a 50.5 millones de toneladas se movilizé en los
puertos del litoral Caribe y el 46.61%, equivalente a 44.1 millones, en los del litoral
pacifico. Durante el 2006 y 2007, estas proporciones fueron de 53.8% y 46.2% y
de 51.4% y 48.6% respectivamente, presentando un aumento consecutivo durante

los tres dltimos afios en el movimiento de los puertos del litoral pacifico.

Como se puede apreciar en el grafico B.1, Panama mantiene el 49.7% del total de
la carga manejada en los puertos del istmo y las cifras restantes tampoco difieren
significativamente con las correspondientes a los periodos anteriores.
TablaB.1
Carga manipulada en puerto por pais

Distribucion por
pais 2008 (%)

2007 (M-ton) Diferencia (%)

2008 (M-ton)

Guatemala 15,860 16.8 16,876 6.0
El Salvador 4,589 4.8 6,156 -25.4
Honduras 10,475 1.1 9,819 6.7
Hicaragua 2,799 3.0 2,938 -4, 7
Costa Rica 13,909 14.7 13,674 1.7
Salo MCCA 47,633 50.3 49 463 =37
Panama 47,047 49.7 44 B26 5.0
Total Centroamerica 4,679 100.0 94,289 0.4

Fuente: Elabpracidn prapia en base a (g infermasidn de las empresas pertuerias,
MECA: Mercada Camdn Centregmericano (Guadtemala, £l Salvadar, Henduras, Micaragua v Costa Rical,
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Conformado por Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras y Nicaragua, su objetivo principal es
unificar las economias, impulsar en forma conjunta el desarrollo de Centroamérica y mejorar las condiciones
de vida de sus habitantes.
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En Guatemala, Puerto Barrios fue el inico que registrd un leve crecimiento en su
carga en 2.5%, mientras que el resto de sus puertos registraron disminucion.
Gréafico B.1

Carga manipulada por pais, 2008

Porcentaje de carga manipulada por Pais, 2008
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En Honduras, el volumen manipulado en Tela aumento un 43%, en Puerto Castilla

8.4% y en Puerto Cortés se incrementd en 6.4%.

En Nicaragua, Corinto disminuyé su movimiento en 3.3% en la carga
desembarcada y embarcada, Puerto Sandino disminuyé 8.2% su movimiento
durante este periodo. En cuanto a los puertos del litoral Caribe, cabe destacar a El
Rama, que aumenté su carga, 60.8%, por segundo afio consecutivo, sin embargo

Puerto Cabezas disminuyé en 30.1% su movimiento de carga.
En Costa Rica, los casos de los Puertos, en el Complejo Limon-Moin el

movimiento de carga aumentdé en un 1.7%. Por su parte Caldera tuvo un

incremento del 3.7%.
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En Panama4, las caracteristicas mas notables en el Atlantico son el incremento de
Manzanillo que paso de 8.5 millones de toneladas a 10.3 millones de toneladas,
asimismo Terminal Petrolera (Bahia Las Minas) que aumentd en un 44.1%,
Terminal Granelera (Bahia Las Minas) en 21.6%, Panama Ports Company,
Cristébal en 18.7%, sin embargo, hubo un decremento experimentado por Colon
Port Terminal de 39.5%. En cuanto a los puertos del pacifico, Charco Azul
experimentd un crecimiento en el manejo de su carga de 4.9% y la Terminal

Panama Ports, Balboa de 4.6%.

Los mayores volumenes de carga manipulada por puerto se reportaron en:
Panama Ports Balboa en Panama con 15.7 millones de toneladas y Manzanillo
con 10.3 millones de toneladas. Les siguen Limoén - Moin en Costa Rica con 10.1
millones de toneladas, Puerto Cortés en Honduras con 8.5 millones de toneladas,
Puerto Quetzal en Guatemala con 6.9 millones y Charco Azul en Panama con 6.3

millones. Ver Grafico B.2.

Como se aprecia en la Tabla B.2, algunos puertos de la regidon centroamericana
incrementaron el volumen de carga manipulada con respecto al periodo anterior.
En valores absolutos el mayor incremento corresponde a Manzanillo (1.76
millones de toneladas), le sigue T. Petrolera (Bahia Las Minas) con 811,000
toneladas y Panama Port Co. Balboa con 688,000 toneladas.

En cuanto a los incrementos relativos en los principales puertos, se encuentran
cifras notables, que corresponden a: T. Petrolera (Bahia Las Minas) (44.1%),
Manzanillo (20.6%), Panama Port Co. Cristobal (18.7%) y Puerto Cortés (6.5%).

Resulta interesante observar el incremento presentado por Charco Azul (4.9%),
que habia sufrido un decremento del 19.0% en el periodo pasado, en
contraposicion con el decremento presentado por Evergreen/CCT (18.2%), que

logré un incremento del 23% en el periodo anterior. Los puertos que presentaron
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los decrementos mas notables en la carga manejada respecto al periodo anterior

son Quetzal, San José, Acajutla y Chiriqui Grande.

Tabla B.2
Carga manipulada en los principales puertos del area centroamericana

(Volumen de carga mayor a 900 millones de toneladas métricas) Afio 2008

20DE 00T DElerencis  Diferencis

{M-zon) M.com] (M -tan) (L1]

Sante Tomas do Castilla C 44758 4,737 -5 DB
Barri C 20851 20345 ] 15
LT e P L9794 7,5919.8 54 LY
an g P 2,043 2,602,4 -84 “ThE
Acajukln F 44355 5,763.0 1,520 Thi
Puerto Comn C &517.3 a,10.5 EF £.5
San Loranzo 4 Fied 9033 i3 14
Corinka P 19185 0982 o] R
Caldera F J46d.5 3,34 122 T
Lifndn - Main C 10,1043 9,930.9 1% 1.7
Chanos Azl 3 1151 &,113.3 7 4.5
Chiriqui Grands C 2,714 1,520.4 T -ELE
EvargreaniCiT C 42500 5 069.9 -0 182
Manzanils L 10,21%9.7 a.5m.5 1T ELL
Panamia Port Coo Ealbag P 15,7154 15,037.8 EAE 4.5
Panama Port Coo Ceistdbal C 10450 2,564.5 31 14.7
T DECAL P 48,0 a3 -H -2
T Poirplgra | Bakva Las Minas | £ 2,647,2 LN EN &7

Fusate: Seccide de Ealacintions o fo Svreceidn o Anunlos Mertdmes ¥ Portuoniar o parth de b infarmacido suninfatrada
por fm Erprescs Por tuorian.

Del total de carga manejada, el 59.0% (55.8 millones de toneladas) fue en
operacion de desembarque y el restante 41.0% (38.7 millones de toneladas) en
operacion de embarque, sosteniendo estos valores que han permanecido con

leves cambios en la presente década.

En lo que respecta a la carga desembarcada hubo un leve decremento de 1.8%
con respecto al periodo anterior y en cuanto a la carga embarcada hubo un
incremento del 3.86% con respecto al 2007. El mayor decremento de la carga

desembarcada lo experimenté El Salvador (32.6%) y Guatemala (10.6%).

La carga embarcada total tuvo un incremento de 1.4 millones de toneladas

respecto al periodo anterior. Honduras obtuvo mayor incremento relativo en la
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carga embarcada (9.2%) respecto al periodo anterior seguido de El Salvador
(8.6%).
Grafico B.2

Carga manejada en los 10 principales puertos del istmo

centroamericano, 2008 (En miles de toneladas métricas)
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6.2.3 Carga manejada por Pais y Puerto durante el afio 2009
Durante el afio 2009 los puertos del istmo centroamericano movilizaron un total de
100.1 millones de Tm de carga, que en valores absolutos representa un
incremento de 4.0 millones de Tm y en valores relativos de 4.2%, respecto a los

96.1 millones de Tm movilizadas durante el periodo anterior.

El 47.7% del total de carga, equivalente a 47.8 millones de Tm se movilizé en los
puertos del litoral Caribe y el 52.3%, equivalente a 52.4 millones de Tm, en los del
litoral pacifico. Durante el 2007 y 2008, estas proporciones fueron de 52.6% y
47.4% y de 53.9% y 44.1% respectivamente, presentando en este afio un cambio
jerarquico sobre la tendencia observada en los afios anteriores, superando el

pacifico al Caribe.

La carga manipulada decrecio en la mayoria de los paises del MCCA, a diferencia
de Panama que es el pais que representa el mayor incremento absoluto, de 7.8

millones de Tm, seguido de Guatemala y Nicaragua con incrementos absolutos
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de 118,728 y 34,348 de Tm, respectivamente. En lo
incrementos relativos, Panama presentd el mayor de la region (16.7%), seguido de

Nicaragua (1.2%). La Tabla C.1 presenta estas cifras en detalle.

Tabla C.1: Carga manipulada en puertos segun pais
(Miles de Tm) Afios: 2008 - 2009

200% Ddstribucién por pais 208% (34) 008 Diiferencin (%)
Cuatemals 1597815 10 15859.62 L]
E1 Salvador 443075 4.4 nOT0 LR -17.510
Hendurns S450.45 4.4 IHATERS Bl
Hbzoragun 21H35.40 48 2,792.20 123
Cogta BEia 12.0649.00 ey 13,308,067 -13.23
Siile MOCA 45.202.19 453 49,023.57 -1.33
Perama 48135 s48 AT 4674 1565
Total Centreamiric jie AERE 180,10 9, 198,32 2l

Frigme: Elaharacian propfa an base o deformocidn o fa7 smprenes pomserios deaf s Comlmawsrioate

Como se puede apreciar en el Grafico C.1, Panama movio el 54.8% del total de la
carga manejada en los puertos del istmo, superando por primera vez la carga
manipulada en los paises del MCCA. EI comportamiento de las cifras del resto de

paises no difiere significativamente con las correspondientes a los periodos

anteriores.

Gréfico C.1

Porcentaje de carga manipulada por pais, Afio 2009
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Fuente: Empresas Portwarias del Istmo Centroamericano v Awtoridad Maritima de Panama.
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En Guatemala, al igual que en el periodo anterior los puertos con mayor volumen
de carga fueron Puerto Quetzal, seguido de Santo Tomas de Castilla. No obstante,
igual que el periodo anterior estos decrecieron en un 50% y 6.6%
respectivamente; en tanto Puerto Barros registr6 un crecimiento de 20.5%,

seguido de San José con 16.5%.

En El Salvador, Puerto Acajutla movio el 98.0% de la carga por via maritima,
experimentando una disminucion del 17.5% con respecto al 2008, en tanto
Corsain disminuyé en 34.5%. En Honduras, el volumen manipulado en Tela
aumento un 52.1%, en Puerto Castilla 3.3% y en Puerto Cortés decrecid en
13.6%.

En Nicaragua, Corinto aumentd su movimiento en 1.5% en la carga desembarcada
y embarcada, Puerto Sandino aumenté levemente su movimiento durante este
periodo. En cuanto a los puertos del litoral Caribe, tanto El Rama como puerto
Cabezas y El Bluff, aumentaron levemente sus de movimientos de carga con

respecto al afio anterior.

En Costa Rica, todos los puertos disminuyeron el movimiento de carga,
registrando el mayor descenso la terminal de Punta Morales con 45.5%, seguido
de Caldera con 16.6% y el Complejo Limén-Moin con 11.3%.

En Panama, la variacion mas notable la experimentd la terminal petrolera de
Charco Azul en el pacifico, con un fuerte incremento de 6.3 a 14.1 millones de
Tm, reflejando un incremento del 123%. Por otro lado, en el Atlantico, Panama
Port Cristobal registré un incremento del 47.9%, Chiriqui Grande y Bocas Fruit,

aumentaron en un 16.0% y 14.9% respectivamente.

En la regién centroamericana, los mayores volimenes de carga manipulada por
puerto se registraron en: Panama Port Balboa en Panama con 15.5 millones de

Tm, Charco Azul con 14.1 millones de Tm y Manzanillo con 9.4 millones de Tm.
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Les siguen Limon - Moin en Costa Rica con 8.9 millones de Tm, Puerto Cortés en
Honduras con 7.4 millones de Tm y Puerto Quetzal en Guatemala con 6.7 millones
de Tm. (Ver Grafico C.2)

Grafico C.2
Carga manejada en los puertos del Istmo Centroamericano,
(miles de Tm) Ao 2009
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Como se aprecia en la Tabla C.2, la mayoria de los incrementos se dieron en las
terminales petroleras, como es el caso de Charco Azul, San José y Chiriqui
Grande y en solo dos puertos de contenedores (Panama Port Cristobal y Barrios)
se registraron incrementos. En valores absolutos el mayor incremento
corresponde a Charco azul (7.8 millones de Tm), le sigue Panama Port Cristobal
con 1.4 millones de Tm, Chiriqui Grande con 435,800 toneladas y Puerto Barrios
con 427,010 toneladas.

40



Tabla C.2: Carga manipulada en los puertos del area centroamericana
(Volumenes en miles de Tm) Afios: 2008 — 2009

Farerne Form Co. Bafssa P 15,3250 135.72541 Lo =l =1.3%
Lharco Azl P 18,141 35 A3LELD TEIEAL 12354
Sarrearrlle lntemiatona Termriral 1 [ [FFELE-T] 1051671 e LG e
Lenaa - Mo (S Rl T 10,1041 -1, 13840 1134
P Cors L5 76627 4578 =l 15000 R
Duserral F 0629 il §A783T Prr it =50
Acajeila " 254 14 §a8e41 -1 e 38 BEK
Farmrra For Co. Criephal (S a4 7 104404 145703 TR
Sanio Tormds e Castilla (4 £33 B2 457680 =317 36 i
Tl e’ Grarede [ S RL] 171130 43585 (LA
Crodon Coatener Tenminal (S T 1P 422081 =126 55 -1 R
Calden " TR Ay 145441 -Er40t -l6
Barrics < EIz7 108510 42897 freib
Ean bk F 2 407 2 bR 1 EREE 155
T. Feircleza | Bahia Laa Mlizax ) (S AT 1541201 5044 -7
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Fuente: anénima

Tabla C.2: Carga manipulada en los puertos del area centroamericana
(Volumenes en miles de Tm) Afios: 2008 - 2009
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En cuanto a los incrementos relativos en los principales puertos de Centroameérica,
se encuentran cifras notables, que corresponden a: Charco Azul con 123.9%,
Panama Port Co. Cristobal (47.9%), Colon Port Terminal (23.1%), Barrios (20.5) y

Chiriqui Grande (16.0%). Resulta interesante observar el incremento presentado
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por Charco Azul (123.9%), que en los ultimos cuatro afios ha movido carga entre
5.3 y 7.5 millones de Tm, ascendiendo en este afio a 14.1 millones de Tm,

experimentando el aumento més alto en los ultimos periodos.

Los puertos que presentaron los decrementos mas notables en la carga manejada
respecto al periodo anterior son Colon Container Terminal, T Petrolera (Bahia la
Minas), Acajutla y Caldera. Del total de carga manejada, el 58.6% fue en
operacion de desembarque y el restante 41.4% en operacibn de embarque,
sosteniendo estos valores que han permanecido con leves cambios en la presente

década.

En lo que respecta a la carga desembarcada hubo un leve incremento de 2.5%
con respecto al periodo anterior y en cuanto a la carga embarcada hubo un
incremento del 6.7% con respecto al 2008. EI mayor decremento de la carga
desembarcada lo experimentdé El Salvador (17.7%), seguido de Costa Rica
(16.8%) y Honduras (10.0%).

La carga embarcada total tuvo un incremento de 2.6 millones de Tm respecto al
periodo anterior. Panama obtuvo el mayor incremento relativo en la carga
embarcada (14.8%), debido al fuerte incremento de la carga granelera en Charco
Azul; seguido de Nicaragua (6.3%).

6.3 Relacion del comercio exterior y el trafico portuario
6.3.1 Relacion del Comercio Exterior y el Trafico Portuario durante el
afno 2007
De acuerdo a la informacién publicada por la Secretaria de Integraciéon Econdmica
Centroamericana (SIECA)* y la Contraloria General de la Republica de
Panama®, el valor total de las importaciones y exportaciones durante el afio 2007

en la region del istmo centroamericano alcanzé un valor de US $ 69,300 millones,

%2 SIECA publica estos datos en la seccion “Centroamérica en Cifras” de su sitio www.sieca.org.gt
% La Contraloria de la Republica de Panama publica estos datos en la seccion de Comercio Exterior de su
sitio www.contraloria.gob.pa
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equivalentes a un volumen de 65.5 millones de toneladas. En la Tabla A.3 se

pueden apreciar en detalle los valores para cada uno de los paises.

Estas cifras muestran respecto al periodo anterior un incremento del 18.2% en
valor y del 9.2% en volumen. El incremento en volumen es igual al experimentado
por el trafico de carga de los puertos. De las cifras del comercio exterior,
corresponde a las importaciones un 70.7% del total en valor y un 29.3% a las
exportaciones. En volumen, corresponde a las importaciones un 66% del total y a
las exportaciones el 34% restante. Estas cifras no presentan diferencias con las

del afo anterior.

Hay que tomar en cuenta que los volumenes de comercio exterior también
incluyen carga que se transporta por via aérea y terrestre, aunque no incluyen
maquila ni zonas libres®*, cuya carga si es movilizada a través de los puertos. Por
via terrestre se transporta casi la totalidad de la carga del comercio interno del
MCCA, la que va de la Zona Libre de Col6n® al MCCA y la del comercio de este
altimo con México.

Tabla A.3 Valor y Volumen del Comercio Exterior, 2007
(en Miles de US $ y Miles de Toneladas)

Importaciones 2007 (F) Exporfaciones 2007 (F)

Tedal 2007(F)

valar | Velumen | Waler | velumen | valer | velumen
Guaterraie | 11adress|  nipos| g serEse 7443| 16,375,541 18,447
HSolvodor  7.439.471 7725 2178746 2504 FA1BISE 10,019
Honawos | 6ssszez|  szeo| 2asiae3|  2sea| msesris|  aess
Micaraguo 5539479 06 1,174,541 1077 4734070 4,780
Costafea | 1z7smesa|  sair| aserra|  ases| 21sasa1s]  seis
WCCA 4Z1I7719  3TEI0 19000449 20703 41538146 53013
Porcma | saresss|  srre| nimamt|  vsnl| reesasr|  raas
Tatal 48952405 43205 00,240,550 L I R 45,54F

(Pl Siteas Pralminanas

Fugnhe: Skabanacidn prapia a porte de dotes publoados pov JESA ¢ ke Confrelana Senenal ofa b
Fepibizo de Ponoma en wawsesoorpagf ¥ www caniraong, ok, po respechivsmente,

Faoha 88k ncluve comercie avlator e bienes. B comercia mo mclave foguila,

Los experiaciones ssfdn sspressdos an FOE (Lore obards), no nolope seguro v fele,

Loz impertacianes sstdn axprassdas an Valar CIF incluye Cosle, Segure v Flafa.

34 De las areas abiertas o zonas de almacenamiento al aire libre.
% La Zona Libre de Colén se encuentra localizada en la costa caribefia de Panama en la provincia de Coldn.
Alli se venden articulos de todas las clases, al por mayor y libre de impuestos de importacién y exportacion.
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Por otra parte, en la Tabla A.4 se aprecia el volumen de carga de comercio
exterior de cada uno de los paises de la region y su comparacion con el volumen

manipulado en sus propios puertos, durante el afio 2007.

El volumen total del comercio exterior corresponde a menos del 70% del total de
carga manipulada en los puertos de la region, al igual que en el periodo anterior.
Visto desde el otro extremo, la carga manipulada en los puertos representa el
144% del volumen de comercio exterior. Estas cifras estan bastante influenciadas
por las cifras panamefas. En el MCCA el volumen total del comercio exterior

rebasa en 17.7% al trafico portuario.

En los puertos se manipula mayor cantidad de carga que la que se registra en el
comercio exterior, debido a las cargas que siendo embarcadas y desembarcadas
en los puertos, no constituyen importaciones ni exportaciones. En este caso se
encuentran la carga de las maquilas, tanto materia prima como producto
terminado; parte de la carga de la Zona Libre de Colén y de la Zona Libre de
Petroleo de Panama, y la carga de trasbordo, en la cual el mayor aporte proviene
de los puertos panamefios que estan en los extremos del Canal, aunque algunos

puertos del MCCA también han hecho su contribuciéon.

A pesar de que los incrementos en valor y en volumen son significativos, las
relaciones entre la carga transportada por transporte maritimo y el comercio
exterior se mantuvieron respecto al periodo anterior. Las relaciones de la actividad
portuaria con el comercio exterior en cada pais estan afectadas por la carga en
transito, ya sea la que se genera o a la que se da servicio en puerto. Nicaragua,
gue embarca y desembarca parte de su carga en Honduras y Costa Rica y El
Salvador, que lo hace en Guatemala y Honduras, tienen relaciones menores, en
tanto los paises cuyos puertos dan servicio a esa carga tienen relaciones

mayores.
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En general, dadas las cortas distancias en la regiéon del MCCA, también se

presentan otros transitos menores.

Tabla 4.A Comparacion del Volumen de Comercio Exterior

con la Actividad Portuaria, 2007 (en miles de toneladas)

Comercio Exterior Monejado en Fuertos Relocién  Relacién

Impoertacién | Exportacion | Descargue | Cargue [ty et/ B 35
Cuaternala 11,005.2 7.441.5 11,1214 57550 101.1% 77A%
El Salvador 7.724.9 2.374.2 50874 10463 65.9% 44 6%
Honduras | 6.259.7 | 2s915]  ee2sd| asan]  essn]  mm
Micaragua 3,703.2 1.274.7 24452 4921 b4 15 38.5%
Costa Ricz | 5,517.4 59988  79128| 57407 59.7% | 52.5%
Sdlo MCCA a2 20,703.1 330940 182470 58.5% FEA%
Pancma | 57745 15608 237540( 210716 4l1am|  13s00%
Total 43,2847 22,2435 54,9480 37.3407 131.4% 167.7%

Fuente: Elaboracidn propsa o partir de doics publicades por by SIECA y la Confralans Geanesal de
Panamd,

Como se puede apreciar en la Tabla A.4, la relacidon calculada para Panama es
bastante alta, debido a la fuerte actividad de trasbordo de sus puertos, de trasiego
interocednico de combustible, y de la Zona Libre de Colén y la Zona Libre de
Petréleo. Estas actividades generan actividad portuaria, pero no son parte del
registro de comercio exterior, ya que no constituyen importaciones ni
exportaciones. Honduras presenta valores que sobrepasan el 100% en ambas
relaciones calculadas, debido sobre todo a la carga en transito de El Salvador y

Nicaragua y la carga de zonas francas industriales nacionales (maquila).

6.3.2 Relacion del Comercio Exterior y el Trafico Portuario durante el
afno 2008
De acuerdo a la informacion publicada por el Banco Central de cada pais y la
Contraloria General de la Republica de Panama®, el valor total de las
importaciones y exportaciones durante el afio 2008 en la regién del istmo

centroamericano alcanz6 un valor de US$ 89,456,100,000. En la Tabla B.3 se

% La Contraloria de la Republica de Panama publica estos datos en la seccién de Comercio Exterior de su
sitio www.contraloria.gob.pa
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pueden apreciar en detalle los valores para cada uno de los paises. De las cifras
del comercio exterior, corresponde a las importaciones un 69.12% del total en

valor y un 30.88% a las exportaciones.

Tabla B.3 Comercio exterior, 2008 (en Millones de US$)

Importaciones Exportaciones Total 2008

Yalor Valor Yalor

Guatemala 14,545.0 7, 764.9 22,3099
El Salvadar 9,754.4 4,54%.0 14,303.4
Honduras &8,811.8 2,650.9 11,472.7
Micaragiia 4,286.7 1,483.6 5,775.3

Costa Rica 15,3716 9,675.3 25,0469
MCCA 52,779.5 26,1287 78,9087
Panama 9,050.1 1,497.8 10,547.9
Total 61,829.6 27,626.5 89,456.1

{P) Cifras Preliminares
Fuenta: Banca Central de code pafs y waww. contraloria. gob_pa respeelivamente.

Hota: Sole incluye comercio exterior de bisnes. El comercio no incluye Maguila.

Laos exporteciones estdn expresodes en FOE (Libre aborde), no inrcluye segura v flete.
Las impartaciones estan expresadas en Valor CIF incluve Costo. Seaure v Flete,

Por otra parte, en la Tabla B.3 se aprecia el comercio exterior de cada uno de los

paises de la region.

6.3.3 Relacion del Comercio Exterior y el Trafico Portuario durante el

afo 2009
De acuerdo a la informacion publicada por la Secretaria de Integracion Econémica
Centroamericana y la Contraloria General de la Republica de Panam4, el valor
total de las importaciones y exportaciones durante el afilo 2009 en la region del
istmo centroamericano alcanz6 un valor de US $ 65,699.2 Millones,
correspondiente a 59.3 millones de Tm. En la Tabla C.3 se pueden apreciar en
detalle los valores para cada uno de los paises.
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De las cifras de valor antes mencionadas, corresponde a las importaciones un
68.5% del total, en tanto a las exportaciones corresponde un 31.5%. En términos
de volumen las importaciones fueron el 65.2% del total y a las exportaciones el
34.8% restante.

Tabla C.3: Valor y volumen del comercio exterior
(en Miles de US$ y Miles de Tm), Afio 2009

Importacienes 20 Exportaciones 20H5 Todul 2

Wakar SobaneEn “alor Wolumed Yok Yolunen
Chetemralz 0,075, 749.8 5077 2008, 45| 7.3134 15.074,295.0 16.841.1
El Salvadar 41 5,T401.2 &304 5 2304 9502 20358 872555004 B30E.3
Heeduras 59550541 54773 25083014 2,502.7 £5R3,257.5 7.970.0
Micomugua 3, 481,080.0 33,5505 1,353,053 5 1, 36549 4074, 1359 25030
Crosin Rica 11,286,035.3 T.523.5 E.533,BEGG 64739 158200019 13.597.4
MLCA J7.215,T45.5 325005 19,553, 4193 19,7157 ETOTTEEH SLA25.0
Pamami TRHLETE 3007 20,0023 o150 215701 7.244.7
Tdtal 450143363 JHalis Z0ES4 RS 20,50 EBEAN 1LY 59,271.3

Fremier Elaharacidn propie @ parie de detor peblicedos por SEC-SIECA ¢ il Comradorin Geperal de Remidlior de Poanamid
Neras! Nidie Iielupe cotvavcln exdeelar de Bleuser.  ET covssacio de ol Maguiia,
fmporieciones; Exprasanar en Frlar OFF fncloee Coste, Segere 3 Flare

Exporieciones; Expresadar en FOR/ {Libre abordo), no trolaye segura ¥ fete

El volumen total de comercio exterior corresponde 59% del total de carga
manipulado en los puertos de la region. Es decir, la carga manipulada en puertos
representa el 169% del volumen de comercio exterior, a diferencia del 67%que

representd en el afio 2008.

En la tabla C.4 se aprecia el volumen de carga de comercio exterior de cada uno
de los paises de la regién y su comparacion con el volumen manipulado en sus

propios puertos, durante el afio 2009.

Las cifras nacionales estan afectadas en este caso por la carga en transito, que se
embarca o desembarca en puertos de otros paises, como es el caso de Nicaragua
gue embarca y desembarca parte de su carga en Puerto Cortez de Honduras y

Limon-Moin de Costa Rica; El Salvador que lo hace en Guatemala y Honduras y
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otros transitos menores que se presentan entre Guatemala y Honduras, El

Salvador y Nicaragua, y Costa Rica y Panama.

Esta situacion tiende a incrementarse con los avances en la facilitacion del transito

ente paises, que se realizan con miras a la Union Aduanera Centroamericana.

Tabla C.4: Volumen del comercio exterior y carga manejada,
(Miles de Tm) Afio 2009

Vislamwe de 10 Fliha - Vlinen de Exportachiecs

Corrercic. enteria: Dencrhangse Comertic oo Emizegee Dewcrlirq ErrhExp Toeal

Chaernaly a3y 0.2 73334 BITRZ a2l 454 849

El Sabvadar 62048 10408 20383 L ] LER] 440 =a

Has i 54713 BIEEE 15123 e L By 143 1263 144

Hinpe 54580 33404 15850 41 %] 94 LpF]
CoslaRic 75235 BAIES 64739 5415 923 #43 2
WECA f=ETE0 I LI0E 19,7147 16,1212 Bl i &
Porrmsd L 155607 LELT ] 1185 585 119 THS
Tarl a5 EEEELS MASEA Aldenn) 1534 i 1&3a |

Facuke) Elstaraiin Propla & Saenv de damor pabiloadss gor SECH ¢ fn Coweplonia Goaesal i Jo Rapedloa Se Pvand } Expresss Parlyeeios S (3008 Comvmveriosms

Como se puede apreciar en la tabla C.4, la relacion calculada para Panama es
bastante alta, debido a la fuerte actividad de trasbordo de sus puertos, de trasiego
interoceanico de combustible, de la Zona libre de Coldén y la Zona Libre de
Petréleo. Estas actividades generan actividad portuaria, pero no son parte del

comercio exterior, ya que no constituyen exportaciones ni importaciones.

Guatemala y Honduras presentan valores que sobrepasan el 100% en las
relaciones calculadas, debido sobre todo a la carga en transito como se anota en

el parrafo anterior.

6.4 Carga manejada en los puertos del MCCA

6.4.1 Carga manejada en los Puertos del MCCA durante el afio 2007
En los puertos de los paises miembros del Mercado Comun Centroamericano

(MCCA) se manej6 un volumen de carga de 49.4 millones de toneladas métricas,
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2.4 millones mas que el periodo pasado, que significan un crecimiento del 5.31%,

un poco menor que el crecimiento relativo anterior.

El volumen manejado representa el 52.4% del total de la region. El 67% del
volumen fue desembarcado y el restante 33% embarcado. El 51.8% se manej6 en
los puertos del litoral Caribe y el 48.1% en los del pacifico. Se mantuvo la
distribucién de la carga entre los paises del MCCA con variaciones muy ligeras.
Mas de la tercera parte de esta cantidad se manej6 en los puertos guatemaltecos,
mas de la cuarta parte en Costa Rica y una quinta parte en Honduras. El Grafico

A.11 muestra esta distribucion.

Grafico A.11
Carga manejada en puertos por pais del MCCA, 2007

Carga manejada cn pucrtos por pais del MOCCA, 2007
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Gréfico A.12
Carga por tipo de manipulacion en puertos del MCCA,2007
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Gréfico A.13
Distribucion por litoral de la carga desembarcada y embarcada en puertos
del MCCA, 2007.

Distribucidn por litoral de la carga desembarcada y
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Fuente: Elabovacidn propdo en base a infarmacidn proporclonoda por 105 Empresas Portuaniias del sima
Cenfrcomericano ¥ Autoridod Martima de Panamad

El 51.8% de la carga manejada en los puertos del MCCA uso el litoral Caribe y el

48.1% restante el pacifico. ElI volumen desembarcado se distribuyé 57.4% en el
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litoral pacifico y el 42.6% en el litoral Caribe. La carga embarcada en tanto, se

manipuld en un 70.8% en el litoral Caribe y el restante 29.2% en el pacifico.

En la distribucion porcentual de la carga por tipo de manipulacién, sélo se
presentd un cambio respecto al periodo anterior. La carga manipulada como carga
general perdié cinco puntos de participacion en el total, a favor de la carga
contenedorizada, que continGia su tendencia al incremento, tal como ha ocurrido a
lo largo de la presente década. En el grafico A.12 se aprecia la distribucion
durante el periodo de 2007.

Los desembarques y embarques por litoral se distribuyeron como se aprecia en el
grafico A.13. Los puertos del litoral pacifico conservan fuertes diferencias entre los
volimenes desembarcados y embarcados, en tanto los del litoral Caribe se
diferencian por poco (55.1% y 44.9%), tal como ha sucedido en periodos

anteriores.

6.4.2 Carga manejada en los Puertos del MCCA durante el afio 2008
En los puertos de los paises miembros del Mercado Comun Centroamericano
(MCCA) se manej6 un volumen de carga de 47.6 millones de toneladas métricas,
1.8 millones menos que el periodo pasado, que significan un decrecimiento del
3.7%.

El volumen manejado representa el 50.3% del total de la region. El 65% del
volumen fue desembarcado y el restante 35% embarcado. El 55.6% se manej6é en
los puertos del litoral Caribe y el 44.4% en los del pacifico.

Se mantuvo la distribucion de la carga entre los paises del MCCA con variaciones
muy ligeras. Mas de la tercera parte de esta cantidad se manejo en los puertos
guatemaltecos, mas de la cuarta parte en Costa Rica y una quinta parte en

Honduras. El gréfico B.11 muestra esta distribucion.
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Gréfico B.11
Carga manejada en puertos por pais del MCCA, 2008.
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Grafico B.12
Carga manejada por tipo de manipulacion en puertos del MCCA, 2008.

Carga por tipe de manipulacion en puertos del MCCA, Z008 (£n wiles de Tonslades ¥ Percentaje)

1. 532

w z
12, 858
7% B cerge genenal
O teatenedarizada
20,817 [ ik
41% [ eanst selids
] éranel ligeide
iras
B, 334

0%
bl

Fuente: Empresas Parfvarios del lstme Centragmericand

52



Grafico B.13
Distribucion por litoral de la carga

desembarcada y embarcada en puertos del MCCA, 2008.
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El 55.6% de la carga manejada en los puertos del MCCA uso el litoral Caribe y el
44.4% restante el pacifico. El volumen desembarcado se distribuy6 53.1% en el
litoral pacifico y el 46.1% en el litoral Caribe. La carga embarcada en tanto, se

manipulé en un 71.8% en el litoral Caribe y el restante 28.2% en el pacifico.

En la distribuciéon porcentual de la carga por tipo de manipulacién, se presentaron
leves cambios respecto al periodo anterior. La carga manipulada como granel
liquido perdi6é tres puntos de participacién, seguido del granel soélido que perdio
dos puntos y ro — ro que perdié un punto de participacion en el total, a favor de la
carga contenedorizada, que continla su tendencia al incremento, tal como ha
ocurrido a lo largo de la presente década. En el grafico B.12 se aprecia la

distribucion durante el periodo de 2008.
Los desembarques y embarques por litoral se distribuyeron como se aprecia en el

grafico B.13. Los puertos del litoral pacifico conservan fuertes diferencias entre los

volumenes embarcados y desembarcados, 22.3 % y 77.7% respectivamente, en
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tanto los del litoral Caribe se diferencian por poco (45.3% y 54.7%), tal como ha

sucedido en periodos anteriores.

6.4.3 Carga manejada en los Puertos del MCCA durante el afio 2009
En los puertos de los paises miembros del Mercado Comun Centroamericano
(MCCA) se manejo un volumen de carga de 45.3 millones de Tm, 3.8 millones

menos que el periodo pasado, que significan un decrecimiento del 7.7%.

El volumen manejado representa el 45.2% del total de la region. El 64.4% del
volumen fue desembarcado y el restante 35.6% embarcado. El 54.0% se manejé

en los puertos del litoral Caribe y el 46.0% en los del pacifico.

Se mantuvo la distribucién de la carga entre los paises del MCCA con variaciones
muy ligeras. Mas de la tercera parte de esta cantidad se manejé en los puertos
guatemaltecos, mas de la cuarta parte en Costa Rica y una quinta parte en

Honduras. El grafico C.12 muestra esta distribucion.

Grafico C.12
Carga manejada en puertos por pais del MCCA ( Tm y %), afio 2009
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Grafico C.13
Cargatotal por tipo de manipulaciéon en los puertos del MCCA
(Miles de Tm y %), afio 2009
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En la distribucién porcentual de la carga por tipo de manipulacién, las variaciones
mas importantes con respecto al 2008, se dieron en la carga General y en la Ro
Ro, ambas bajaron su representacion drasticamente (6% a 3.4% y 1.6% a 0.8%
respectivamente), dejando como resultado una disminucion en el MCCA de 31.2%
en la carga General y de 55.8% la carga Ro-Ro. La carga Contenedorizada,
mantuvo su representacion en términos relativos (41%), en tanto en términos
absolutos bajo en 4.7% respecto al 2008.

En la carga General, Guatemala presentd la menor disminucion (21.0%). El
Salvador, Nicaragua, Costa Rica y Honduras, disminuyeron por encima del 48%;
en cuanto a la carga Ro —Ro, la disminucidon mas fuerte fue en Honduras (de 84.2
miles de Tm en 2008 a 3.9 miles de Tm en 2009), Costa Rica disminuyd 47%,

Nicaragua y Guatemala disminuyeron en 50% y 56% respectivamente.

La carga manipulada como granel liquido aumenté en términos relativos, de
29.0% en 2008 a 31.6% en 2009, equivalente en términos absolutos a 27.3%, la
carga Granel Sdlido, registré6 un leve aumento en términos relativos, significando

2% en términos absolutos.
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Gréfico C.14. Distribucién de la carga desembarcada

y embarcada por litoral del MCCA, afio 2009
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El movimiento de carga en el MCCA alcanz6 45.3 millones de Tm, de las cuales
el litoral Caribe movio un total 24.4 millones de Tm, el pacifico 20.9 millones de
Tm. El volumen desembarcado se distribuyé 55.8% en el litoral pacifico y el
44.2% en el litoral Caribe. La carga embarcada en tanto, se manipulé en un 71.7%

en el litoral Caribe y el restante 28.3% en el pacifico.

Los desembarques y embarques por litoral se distribuyeron como se aprecia en el
grafico C.14. Los puertos del litoral pacifico conservan fuertes diferencias entre los
volimenes desembarcados y embarcados, 21.9% y 78.1% respectivamente, en
tanto en el litoral Caribe se diferencian por poco (47.3% y 52.7%), tal como ha
sucedido en periodos anteriores.

6.5 Buques atendidos

6.5.1 Buques Atendidos durante el afio 2007
Durante el afio 2007, se atendié a un total de 17,409 buques mercantes de
comercio exterior y cruceros en los puertos del istmo centroamericano, con un
incremento de 1,126 buques, que representan el 6.9% de incremento respecto al
afno 2006.

En valores absolutos fue Panama el pais que tuvo el mayor incremento en la

cantidad de buques atendidos (411) seguido de Guatemala (180) y Costa Rica
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(173). Por puerto, los que tuvieron mayores incrementos absolutos respecto al afio

anterior fueron Balboa y Limon-Moin (337 y 128 buques respectivamente).

Los buques portacontenedores mantuvieron su participacién, alcanzando el 49%
del total en numero. En este periodo se mantuvieron casi todos los tipos de
buques que recalaron los puertos de la region, a excepcion de los petroleros que
aumentaron en 9.9% vy los porta contenedores que aumentaron en 8.3% y los
buques de granel sélido que decrecieron en 7%. En el grafico A.14 se aprecia la

distribucion por tipo de buques.

Aunque Manzanillo International Terminal sufrié una disminucién en la cantidad de
porta contenedores atendidos, contintia siendo el puerto de la region que recibe la
mayor cantidad de buques de este tipo (1,711); le siguen Balboa (1,161), Cortés
(1,054) y Limén-Moin (922). Un total de 710 buques de cruceros de turismo
arribaron a los puertos de la region. Esta cifra presenta un incremento del 1.9%

respecto al afio anterior.

Gréafico A.14

Buques por tipo de los puertos del istmo Centroamericano, 2007.
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Al comparar la participacion por tipo de buques sélo en los puertos del MCCA, se
puede observar que los porta contenedores también mantienen el primer lugar con
el 41.4%. En general, la participacion de los porta contenedores se mantuvo
respecto al periodo anterior. El 68.5 % de los buques refrigerados en los puertos

del MCCA recalan en el complejo portuario Limén-Moin.

El promedio simple de volumen de carga total por la cantidad de buques en los
puertos multipropésito del litoral Caribe se encuentra alrededor de 4,136

toneladas, tomado principalmente en los puertos del MCCA.

En el pacifico este promedio es 7,358. En las terminales especializadas de
graneles liquidos los valores son superiores a las 17,000 toneladas, y alcanzan el
extremo superior en Charco Azul. Las terminales de contenedores del MCCA

alcanzan valores superiores a las 7,000 toneladas.

Gréafico A.14
Buques por tipo en los puertos del MCCA, 2007.
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6.5.2 Buques Atendidos durante el afio 2008
Durante el afio 2008, se atendié a un total de 17,127 buques mercantes de
comercio exterior y cruceros en los puertos del istmo centroamericano, con una
disminucion de 282 buques, que representan el 1.6% de decrecimiento respecto al
afno 2007.

En valores absolutos fue Panama el Unico pais que tuvo incremento en la cantidad

de buques atendidos (251).

Por puerto, los que tuvieron mayores incrementos absolutos respecto al afio
anterior fueron Panama Port Co. Cristébal y Manzanillo (371 y 288 buques
respectivamente). Los buques portacontenedores mantuvieron su participacion,

alcanzando el 51.1% del total en nimero.

En este periodo se mantuvieron casi todos los tipos de buques que recalaron los
puertos de la region, a excepcion de las barcazas que aumentaron cuatro veces
mas que el periodo pasado, los de granel liquido con un aumento del 26%,
seguido del bugue gasero con 25%, crucero 13% y los portacontenedores que
aumentaron en 1.8% y los bugues convencionales que decrecieron en 21%, ro-ro
17%, Petrolera 16% y de granel sélido que decrecieron en 8.7%. En el Grafico

B.14 se aprecia la distribucién por tipo de buques.
Con respecto a los buques portacontenedores, Manzanillo International Terminal
continla siendo el puerto de la regién que recibe la mayor cantidad de buques de

este tipo (2002); le siguen Balboa (1,174), Cortés (1,031) y Lim6n-Moin (871).

Un total de 801 buques de cruceros arribaron a los puertos de la region. Esta cifra

representa un incremento del 12.8% respecto al afio anterior.
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Gréfico B.14

Buqgues por tipo en los puertos del istmo Centroamericano, 2008.
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Al comparar la participacion por tipo de buques sélo en los puertos del MCCA, se
puede observar que los porta contenedores también mantienen el primer lugar con
el 42.8%. En general, la participacién de los porta contenedores ha tenido ligeros
aumentos respecto a los periodos anteriores. El 63.5 % de los buques refrigerados

en los puertos del MCCA recalan en el complejo portuario Limon-Moin.

El promedio simple de volumen de carga total por la cantidad de buques en los
puertos multiproposito del litoral Caribe se encuentra alrededor de 4,374
toneladas, tomado principalmente en los puertos del MCCA. En el pacifico este
promedio es 8,343 toneladas. En las terminales especializadas de graneles
liguidos los valores son superiores a las 17,000 toneladas, y alcanzan el extremo

superior en Charco Azul.
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Gréfico B.15
Buques por tipo en los puertos del MCCA, 2008.
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6.5.3 Buques atendidos durante el afio 2009

de este tipo.

Durante el afio 2009, se atendié a un total de 16,291 buques mercantes de
comercio exterior y cruceros en los puertos del istmo centroamericano, con una
disminucién de 836 buques, que representan el 4.9% de decrecimiento respecto al
afilo 2008. Los buques Portacontenedores incrementaron su participacion de
51.1% en 2008 a 54.5% en 2009; 21.7% atracaron en Manzanillo Int. Terminal,
14.9% en Panama Port Balboa y el 12.2% en Puerto Cortés. Estos puertos

contindian siendo los puertos de la regién que recibe la mayor cantidad de buques

Gréfico C.21 Distribucién de buques por tipo
en puertos del istmo centroamericano, afio 2009
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En este periodo con respecto al anterior, la variacion por tipo de buques que
recalaron los puertos con respecto al periodo pasado se dieron principalmente en
los de tipo Ro-Ro con una disminucién de 41.1%, los de tipo barcaza que
disminuyeron un 15.7%, los convencionales con una disminucion de 21.1%,

petroleros que disminuyeron 7.24% y gaseros con una disminucién de 6.6%.

En tanto, el incremento de buques mas importante se dio en los de tipo granel
sélido con un aumento del 7.3%. El Gréfico C.14 muestra la distribuciéon por tipo

de buques.

Un total de 792 buques cruceros arribaron a los puertos de la region. Esta cifra
representa un decremento de 9 buques menos que el afio anterior. El 31.8% de
los buques cruceros arribaron en puertos costarricenses, 27.5% en los
panamefios, 19.3% en Honduras, 13.8% en puertos guatemaltecos, y en

Nicaragua 7.6%.

Al comparar la participacién por tipo de buques en los puertos del MCCA, se
puede observar que los porta contenedores también mantienen el primer lugar
con el 46.9%. En general, la participacion de los porta contenedores ha tenido
ligeros aumentos respecto a los periodos anteriores. EI 64.7% de los buques
refrigerados en los puertos del MCCA recalan en el complejo portuario Limon-Moin

y representan ademas el 56.4% del istmo centroamericano.

El promedio simple de volumen de carga total por la cantidad de buques en los
puertos multipropésito del litoral Caribe del MCCA, se encuentra alrededor de
3,967 Tm y en los puertos del pacifico este promedio es 6,977 toneladas. En las
terminales especializadas de graneles liquidos los valores son superiores a las

22,500 toneladas, y alcanzan el extremo superior en Charco Azul.
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Gréfico C.22
Distribucion de buques por tipo en puertos del MCCA, afio 2009
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6.6 Manipulacién de contenedores y furgones

6.6.1 Contenedores y Furgones durante el afio 2007
En los puertos de la region se manipularon un total de 6.76 millones de TEU's®,
de los cuales el 74.8% fue manipulado lleno. Esta cifra representa un incremento
de 1,252, 711 TEU’s equivalente a 22.7%, mas del doble del incremento de los
dos periodos anteriores. El trafico de TEU'’s alcanzado corresponde a 3.8 millones
de contenedores y furgones de diferentes tipos y tamafios. Los puertos
panamefios manipularon el 60% del total, en tanto los costarricenses el 14%, los

guatemaltecos el 13% y los hondurefios el 9%.

El puerto de Balboa se desplazd como la Terminal que manipula la mayor cantidad
de contendores en la region. 1 de cada 3.6 contenedores del total de la region se
manipulan en este puerto. Balboa ha desplazado a Manzanillo International

Terminal del primer al segundo lugar. A continuacion estan Colon Container

¥ TEU (Twenty Foot Equivalent Unit): Unidad Equivalente de Transporte, corresponde a un

contenedor de 20 pies de largo, el resto de medidas son estandar. Se usa como unidad de medida del
tréfico de contenedores.
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Terminal y Limon-Moin. El trafico de contenedores en los principales puertos de la

region se muestra en el Gréafico A.16.

El 64.10% de los TEU’s se manipuld en los puertos del litoral Caribe y el 35.90%
en el pacifico. Estos valores continlan perdiendo distancia como lo han venido
haciendo a lo largo de la década, dado que los puertos del litoral pacifico

incrementan su participacion en el tréfico de contenedores.

La relacion en el periodo anterior fue de 72.1% en el Caribe y el 27.9% en el
pacifico. En el litoral pacifico, Balboa en Panama, incrementé su trafico de
contenedores en 85.5% respecto al periodo anterior, habiendo quedado muy cerca
de los dos millones de TEU’s. Por su parte, Corinto, Caldera y Acajutla

incrementaron en 27.18%, 16.52% y 16.19% respectivamente.

En general, los contenedores en el litoral pacifico se vieron incrementados en un
58.04% respecto al periodo anterior. En el litoral Caribe también se dio incremento

del 9.09% con respecto al periodo anterior.

Grafico A.16

Puertos con el mayor trafico de contenedores en TEU's

Puertos con el mayor trafice de contenedores en TEU del Istmo
Centroame deano, 2007
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La relacion general de llenos a vacios es de 2.97, valor que ha aumentado con
respecto a los dos periodos anteriores (2.88 en el 2005 y 2.58 en el 2006). Los
puertos del litoral Caribe conservan este valor mas alto (3.44) que los del pacifico
(2.33). Como en periodos anteriores se destacan los puertos del Golfo de
Honduras: Puerto Cortés, con una relacion de 4.66, Barrios 3.20 y Santo Tomas
de Castilla 3.19, ademas de Bocas Fruit (Almirante) en Panama, que ha alcanzado

un valor de 3.03.

Del total de contenedores, en los puertos del MCCA se manipularon 1,47 millones
de moddulos, equivalentes a 2,69 millones de TEU'’s, el 83% de ellos llenos. Se
encontro que el 58.2% de los médulos movilizados fueron de 40 pies, el 17.5% de
20 pies, el 8.4% de 45 pies y el 4.0% de 43 pies. Limon-Moin y Cortés son los
puertos que manipulan la mayor variedad de tamafios de modulos. Se ha

acentuado ligeramente el uso del contenedor de 40 pies sobre tamafios mayores.

En el MCCA los contenedores llenos tuvieron un peso aproximado de 15.32
ton/maodulo.

6.6.2 Contenedores y Furgones durante el afio 2008
En los puertos de la region se manipularon un total de 7.45 millones de TEU’s, de
los cuales el 70.1% fue manipulado lleno. Esta cifra representa un incremento de
689,924 TEU’s equivalente a 10.2%.

El trafico de contenedores y furgones corresponde a 4.1 millones de unidades de
diferentes tipos y tamafos. Los puertos panamefos manipularon en unidades de
contenedores el 65% del total, en tanto los costarricenses el 11%, los

guatemaltecos el 13% y los hondurefios el 8%.

El puerto de Balboa se desplazé como la Terminal que manipula la mayor cantidad

de contenedores en la region. Uno de cada 3.6 contenedores del total de la region
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se manipula en este puerto. A continuacidbn estdn Manzanillo International

Terminal Limén-Moin y Colon Container Terminal.

El trafico de contenedores en los principales puertos de la regién se muestra en el
Grafico 16. El 61.98% de los TEU’s se manipul6 en los puertos del litoral Caribe y
el 38.02% en el pacifico. Estos valores continian manteniendo distancia, la cual
ha venido disminuyendo durante los ultimos cuatro afios, dado que los puertos del
litoral pacifico han incrementado su participacion en el tréfico de contenedores. La

relacion en el periodo anterior fue de 64.1% en el Caribe y el 35.9% en el pacifico.

En el litoral pacifico, Balboa en Panama, incrementé su trafico de contenedores en
19.4% respecto al periodo anterior, totalizando 1,255,802 movimientos. Por su
parte, El Rama, Chiriqui Grande y Caldera incrementaron en 50.7%, 45.7% y
27.0% respectivamente. En general, los contenedores en el litoral pacifico se

vieron incrementados en un 18.16% respecto al periodo anterior.

En el litoral Caribe también se dio incremento del 7.85% con respecto al periodo

anterior.

Gréfico 16
Puertos con el mayor trafico de contenedores en TEU'S
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La relacion general de llenos a vacios es de 2.41. Los puertos del pacifico (2.33)
conservan este valor mas alto que los del litoral Caribe (1.67). Se destacan
Chiriqui Grande 69.78, Puerto Cortés, con una relacion de 4.65, Santo Tomas de
Castilla 3.71, Barrios 3.22 ademas de Colon Container Terminal en Panama, que

ha alcanzado un valor de 2.76.

Del total de contenedores, en los puertos del MCCA se manipularon 1,46 millones
de modulos, equivalentes a 2,80 millones de TEU'’s, el 73% de ellos llenos. Se
encontro que el 67% de los modulos movilizados fueron de 40 pies, el 22.0% de
20 pies, el 8.0% de 45 pies y el 3% de 43 pies. Limon-Moin y Cortés son los
puertos que manipulan la mayor variedad de tamafios de modulos. Se ha
acentuado ligeramente el uso del contenedor de 40 pies sobre tamafios mayores.
En el MCCA los contenedores llenos tuvieron un peso aproximado de 44.32

ton/maodulo.

6.6.3 Contenedores y Furgones durante el afio 2009
En los puertos de la region se manipularon un total de 6.8 millones de TEU, de los
cuales el 74.9% fue manipulado lleno. Esta cifra representa un decremento con

respecto al afio anterior de 666,466 TEU equivalente a 8.9%.

El trafico de contenedores y furgones corresponde a 4.0 millones de unidades de
diferentes tipos y tamafos. Los puertos panamefos manipularon en unidades de
contenedores el 62.2% del total, en tanto los costarricenses y los guatemaltecos
13.4% y 13.1% respectivamente, los hondurefios el 8.4%, ElI Salvador y

Nicaragua 1.9% y 0.9% respectivamente.
El puerto de Balboa se desplaz6 como la terminal que manipula la mayor cantidad

de contenedores en la region. Uno de cada 3.4 contenedores del total de la region

se manipulan en este puerto, a continuacién estan Manzanillo International
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Terminal (1 de cada 4.8), Limon-Moin (1 de cada 9), puerto Cortés (1 de cada
14.0) y Colon Container Terminal (1 de cada 15.2).

El trafico de contenedores en los principales puertos de la regién se muestra en el
Gréfico C.23.

Gréfico C.23 Puertos con el mayor trafico de contenedores

Istmo Centroamericano, afio 2009
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El 62.2% de los TEU se manipul6 en los puertos del litoral Caribe y el 37.8% en el
pacifico. Estos valores contindan manteniendo distancia como lo han venido
haciendo a lo largo de los afios. La relacion en el periodo anterior fue de 62.0% en

el Caribe y el 38.0% en el pacifico.

En el litoral Caribe, El Bluff en Nicaragua incremento su trafico de contenedores en
136.4%, seguido de Bocas Fruit Almirante en Panama que incrementé en 106.8%,
respecto al periodo anterior, habiendo resultado con 617 y 10,392 el movimiento
de contenedores, respectivamente. Asi mismo, los Puertos Panama Port Balboa,
Manzanillo y Cortés de Honduras, se encuentran entre los puertos con mayor
movimiento de contenedores. (29.4%, 20.7% y 11.3% (respectivamente). Este
litoral incremento el movimiento de contenedores en 7.7% con respecto al periodo

anterior.
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Grafico No. 24. Movimiento de contenedores en TEU,

Istmo Centroamericano, afio 2009
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En general, en el litoral pacifico el movimiento de contenedores se vio disminuido
respecto al periodo anterior en 8.4%. La relacion general de llenos a vacios es de
2.4, en los puertos del pacifico (3.0) conservan este valor mas alto que los del
litoral Caribe (2.2). Se destacan Panama Port Co.Balboa con una relacion de 3.2

y Quetzal con 2.6.

Del total de contenedores, en los puertos del MCCA se manipularon 1.53 millones
de médulos, equivalentes a 2.55 millones de TEU, el 81.6% de ellos llenos. Se
encontro que el 60.8% de los mdédulos movilizados fueron de 40 pies, el 20.1% de
20 pies, el 9.0% de 45 pies y el 3.5% de 43 pies.

Limon-Moin y Cortés son los puertos que manipulan la mayor variedad de
tamafios de modulos. Se ha acentuado ligeramente el uso del contenedor de 40
pies sobre tamafios mayores. En el MCCA los contenedores llenos tuvieron un
peso aproximado de 16.8 Tm/mddulo.

En base a las estadisticas anteriores, podemos apreciar que la crisis y su efecto a
la baja del comercio internacional golpearon duramente a la industria del
transporte maritimo, la que presento resultado financieros negativos, por la baja de

las ventas y los fletes, y por el endeudamiento al que se expuso previamente para
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la expansion de las flotas. En tal contexto negativo, en lineas generales de la

industria siguidé una estrategia que se resume en el siguiente cuadro.

CUADRO D
ESTRATEGIA FRENTE A LA CRISIS
1. Cambios de la oferta efectiva 3. Replanteo de las obligaciones financieras'
«  Suspensitn de toda axpansidn da la flata « cancalacidn de contratos de construccidn  naval,

cuando  las cldusulas de cancelacidn  fueran

+« reduccidn de la capacidad ofrecida por ruta :
sonveniantes

s scrapping ) )
. + re-financiamiento de las obligacionas, cuando fuara
= fadup posible
* slow steaming » cambios an las fechas de entrega pactadas
2. Disminucidn de costos operativos 4. Reorientacion de esfrategias comerciales
. slow-steaming [ ultra slow-steaming «  re-ingenieria operativa y comercial de rutas
+  cambios laboralas +  astrategias de negocios para captar nichos de

mercado con mejores rentabilidades

Fuente: Ricardo J. Sancheaz v Maricel Ulloa 5., DRMI { CEPAL, Nacioneas Unidas.

El afio 2008 marco el inicio de una crisis severa para los asuntos maritimos, con
claras sefiales de sobre tonelaje, caida de fletes, astilleros plenos de 6rdenes en
progreso (las cuales fueron acordadas a precios altos) y proyectos portuarios para

expansion de capacidad bajo severa revision.

Las bajas de los fletes fueron una buena noticia en el corto plazo para el sector
productor y el comercio internacional, quienes antes de la crisis se hallaban
expuestos a un alto nivel de precios del transporte maritimo. Sin embargo, tales
magnitudes de caida, como también lo fueron las anteriores subas, y la alta
volatilidad, indican la existencia de un problema mas grande que llama a
preocupacion, mas alla de la crisis. Un sector maritimo consolidado, trabajando a
precios razonables, es necesario para la actividad productiva y comercial, y para

asegurar el desarrollo econémico.

La preocupacion para el sector portuario y maritimo es la extension y la
profundidad de la crisis internacional que afecte la actividad econOmica y la
demanda de transporte por agua, viendo la experiencia historica de coincidencia
de crecimientos tan marcados en la cartera de construccién naval (1972-1973),

repetida en la ultima fase del ciclo:
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Es preciso robustecer la industria del transporte maritimo, evitando los
comportamientos que ponen en riesgo (tipicamente descriptos en el ciclo
econémico) dado el importante rol que aquella juega en el desarrollo econémico
de los paises y regiones. La evidencia de la existencia y vigencia del ciclo
maritimo y su relacion con los ciclos econdmicos ha vuelto a quedar a la vista
durante la vigente crisis actual, renovando la certeza sobre la inconveniencia de

los comportamientos pro-ciclicos de la industria.
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CONCLUSIONES

El estudio realizado sobre el transporte maritimo y su incidencia en el comercio

maritimo centroamericano, durante la crisis econdmica mundial en el periodo del

afio 2007 al afio 2009, nos lleva a identificar las siguientes apreciaciones:

El transporte maritimo, constituye uno de los sectores mas grandes de
transporte a nivel mundial, su incremento o decrecion va ligado al aumento
0 caida del comercio mundial. La crisis econdémica repercuti6 de forma
inmediata en el sector del transporte maritimo. A medida que la demanda
mundial de mercancias descendid, la demanda de servicios de transporte

maritimo bajé significativamente.

En el sector maritimo, siempre que haya una recesion econdmica global, el
comercio y la consiguiente demanda de transporte maritimo y de servicios
portuarios se veran contraidos. Asimismo, caeran los precios de los fletes, y

el equilibrio entre demanda y oferta de este mercado debera ser ajustado.

La recesion economica reciente ocasiono una serie de efectos, entre los
cuales se considera el hecho de que las empresas transportadoras se han
visto forzadas no solo a corregir sus tarifas de flete, sino que también a
mejorar la calidad del servicio, la diferenciacion, la simplicidad vy
transparencia de los contratos, etc. (como alternativa, también podian
exponerse a una guerra de precios, lo cual podria tener consecuencias aun
mas negativas). Entonces, teniendo a vista lo anterior, se observa que los
precios de los fletes se debieron recortar a raiz de la baja del transporte que

inicié en el afio 2008.
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Si bien, las crisis internacionales han sido altamente devastadoras, a pesar
de los efectos negativos provocados, las crisis economico-financieras
ofrecen también importantes oportunidades. Estas oportunidades se
vinculan directamente con la posibilidad de aprovechar la ocasion para
efectuar un nuevo redisefio de las politicas a fin de mejorar el sistema, en

este caso el del sistema maritimo portuario en Centroamérica.

La crisis del sector maritimo proviene de la crisis financiera y econémica
que atraviesa el mundo. Sin embargo, la historia nos muestra que el sector
maritimo es muy sensible a dichas crisis y de su extension y profundidad
depende el grado de impacto esperable. El riesgo asociado al sobre-
tonelaje y exceso de oferta ha sido preocupante, mas aun cuando hemos
visto que en afos anteriores al 2,008, los patrones de conducta del

transporte maritimo se mantuvieron estables.

Durante el periodo de estudio propuesto, se pudo observar en el afio 2007
un aumento en el porcentaje del transporte y comercio maritimo en la
region, pero a partir del afio 2008 se empieza a notar una leve caida
porcentual, la cual continla y se acrecienta en el afio 2009, mostrando

cifras despreciativas para el sector maritimo portuario.

En el area centroamericana, Panama y Guatemala fueron los Unicos paises
gue mostraron un crecimiento minimo y no mostraron nameros rojos en la
economia nacional ante la crisis, como el resto de los paises de la region.
Sin embargo, no dejaron de mostrarse pérdidas monetarias para el area

portuaria maritima, sobre todo, a finales del 2008 y principios del 2009.
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En el transcurso del afio 2007 al afio 2008 se reflejo una baja en el costo
del flete y del afio 2008 al afio 2009, se observé una baja en la cantidad de
importaciones, pero un aumento en el costo del flete. En Centroamérica, se
encuentra el caso de una de las navieras mas importantes, Maersk Line
Shipping Company, quien mantuvo los precios de transporte estabilizados
durante esta época, sin embargo, por parte de la misma cadena de Maersk,
en Asia cambiaron los buques por otros mas pequefios para plantearle a los
clientes que la demanda de flete no habia bajado y que por lo tanto debian
continuar pagando el mismo precio, para asi de esta manera compensar las

pérdidas que se estaban generando.
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RECOMENDACIONES

e Es necesario analizar los efectos de las crisis en la industria maritima,
tanto en el transporte como en la construccién naval, para proceder a
realizar propuestas de un redisefio del sistema maritimo portuario en

Centroamérica.

e La ONU, a través de la Organizacion Maritima Internacional (OMI)

deberia contribuir a:

- Apoyar el desarrollo de un entorno competitivo estable que
contribuya a respaldar los esfuerzos de innovacion del transporte
maritimo en Centroamérica,

- Armonizar las normas de la competencia material a nivel mundial,
para que de esta manera Centroamérica y otras regiones en
situacion similar, tengan mayor facilidad de introducirse en el
comercio maritimo internacional.

- Crear normas de competencia y un ejercicio del comercio maritimo
internacional mas justos, por medio de mejoras al marco juridico

internacional.

Implementar estrategias innovadoras que sean capaces de pre visualizar
situaciones de riesgo y sean capaces de tomar medidas de accion
convenientes, que garanticen a la vez, la estabilidad del sistema maritimo y

portuario de la region centroamericana.

Mejorar la tecnificacibn y modernizacion de los puertos, redisefar las
estrategias, para lograr reducir los costos, lo cual en una situacion como la
actual de crisis econdémica, permite reducir las pérdidas y a la vez alcanzar
el mejoramiento del servicio y una mayor participaciébn en el comercio

internacional.
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ANEXO 1
ENTREVISTAS REALIZADAS

a) Entrevista Lic. Ricardo Arturo Galvez Alburez
Ministerio de Economia

Director de Analisis Econémico

Fecha de entrevista: 09 de febrero de 2011, 09:30hrs.

Entrevista:

1. ¢Cudl es la importancia del comercio maritimo para la economia del pais?
“Para dar respuesta a esta pregunta, basta con interpretar los valores y las
estadisticas de las importaciones y exportaciones, divididas en los tres medios de
transporte principales: Terrestre, aéreo y maritimo. Como se observa a

continuacion”:

2007 EXPORTACIONES | % | IMPORTACIONES | %
Aduanas 6.903 100% 13.578 100%
TERRESTRE 2.313 34% 2.751 20%
AEREA 499 7% 1.592 12%
MARITIMA 4.092 59% 9.235 68%

EXPORTACIONES | % IMPORTACIONES | %

2008

Aduanas 7.737 100% 14.547 100%
TERRESTRE 2.718 35% 3.063 21%
AEREA 575 7% 1.535 11%
MARITIMA 4.445 57% 9.947 68%

EXPORTACIONES % IMPORTACIONES %

2009

Aduanas 7.360 100% 11.521 100%
TERRESTRE 2.298 31% 2.652 23%
AEREA 664 9% 1.340 12%

MARITIMA 4.398 60% 7.529 65%




“Se observa claramente que el medio de transporte con mayor uso es el maritimo,
esto se debe en parte a que es mas barato y transporta grandes cantidades. Es
evidente entonces la importancia con que cuenta, ya que cubre poco mas de la

mitad del total de las importaciones y exportaciones del pais”.

2. ,Coémo se desarrollaron las actividades de importacién y exportaciéon del
afio 2007 al afio 2009 en el sentido de fluctuaciones? “Guatemala y Panama
son los Unicos paises de Centroamérica que mostraron un crecimiento, que
aunque fue minimo (al menos en el caso guatemalteco) no mostré6 nimeros rojos
como los demas paises. Sin embargo, eso no implica que la crisis fuera benigna,
ni que hubo una bonanza econdémica en el pais, para poder mostrarlo de mejor

manera, obsérvense los siguientes datos:”

TOTAL DE IMPORTACIONES ¥ EXPORTACIONES

GEMERALES
. EXPORTACIONES IMPORTACIOMNES
) Sector agropecuarnio 1676 512
AnO Saclar extractivg 712 a.163
2007 Sactor manufachurera 4 515 D002
Productos 6903 13.678
Seclor agropecuario 1.854 656
ARNO Saclar extractivo 22 3.729
2008 Sactor manufacturera 4 391 10,161
Productos T.737  14.547
) Seclar agropecuaro 2148 502
Al Sacior extractivo 72 2709
2008 sactor manufacturan 4. 440 8310
Productos T.360 11.821




TOTAL DE IMPORTACIONES ¥ EXPORTACIONES

3. ¢Hubo una baja en el precio del flete a través de transporte maritimo
durante la crisis econdémica mundial? Si la hubo, ¢Se reflejé en el precio de
los productos importados? “Para dar respuesta a esta interrogante, se presenta
la siguiente tabla, en la que se toman las importaciones y se dividen entre el costo

de flete, para determinar cual fue su costo de importacion, es decir (m + costo de

flete = costo de productos)”.

MARITIMAS
EXPORTACIONES IMPORTACIONES

) Froductos 4.092 9235

ANO Sactor agropecuarnio 1.471 447
2007 Sector axiractiva 380 2832
Sector manufactureno 2270 b.abE
Productas 4082 9235

_ Seclor agropacuanco 1.6583 B&D
AN Sector exfractivo 531 3369
2008 Sactor manufacturano 2260 5908
Froductos 4.445 0.947

Sector agropecuanio 1.937 435
ANO Sector axtractivo 265 2448
2002 Sector manufacturero 2196 4648
Productos 4398 7. 8579

COSTO DEL FLETE DE IMPORTACIONES

No. De

millones.

Flete en US$ Flete
productos en
9,235,002,800 2,302,722,194 25%
9,947,231,782 2,302,722,194 23%

7,528,639,216 2,302,722,194 31%

uss$
%




“Yemos entonces que del afio 2007 al afio 2008 si se refleja una baja en el costo
del flete, sin embargo, del afio 2008 al afio 2009, observamos una baja en la

cantidad de importaciones, pero un aumento en el costo del flete”.

b) Entrevista Alejandro Seijas
Maersk Line Shipping Company
Administrador Ejecutivo

Fecha de entrevista: 09 de febrero de 2011, 11:45hrs.

Entrevista:

1. ;.Se vio afectada la rentabilidad de la naviera ante la crisis econOmica
mundial? “Si, ante la crisis economica se padecieron cuantiosas pérdidas
monetarias, sobre todo a finales del 2008 y principios del 2009. Sin embargo, esto
no origind pérdidas de clientes ni pedidos, ya que mantuvimos la calidad en cada

servicio prestado.

La naviera mantuvo los precios durante esta época y fue ya a partir del afio 2010
gue empezamos a observar una recuperacion, tanto en importaciones vy

exportaciones, como en el aspecto monetario”.

2. ¢,Como se hareflejado?

- Se hareflejado en la baja del volumen de las exportaciones e importaciones
de los paises.

- Se recibié una magna cantidad de peticiones de reduccién de costos de los
fletes por parte de los clientes, debido a que varios ya no se encontraban
en condiciones para cubrir todos los costos debido a la crisis.

- Pero sobre todo se reflejo en las pérdidas monetarias, debido al bajo

volumen de las exportaciones e importaciones de los paises.



3. ¢Se plantearon medidas emergentes para compensar las pérdidas? (de
haber pérdidas) ¢ Cuales? “Si, se plantearon varias medidas, una de ellas fue no
ceder a las peticiones de los clientes de bajar los costos de los fletes, esto fue
utilizado como estrategia; debido a que si nosotros cediamos, se podia provocar
una guerra de precios en el mercado y esto a la vez iba a devaluar aiin mas el

mercado.

Entonces, se optd por una optimizacion de costos en todo sentido, desde el uso de
la oficina, hasta la optimizacién de la cadena de servicios al cliente. Es decir, si un
contenedor se quedaba en bodega, se trataba de mantenerlo detenido el menor
tiempo posible, para asi reducir los costos y brindar a la vez un mejor servicio y
mas répido al cliente, junto con ello se realizaron negociaciones con proveedores

para optimizar los precios.

Por otra parte, se trato de mantener un balance en los precios del mercado, tanto

para si mismo como para el mercado.

Hubo incluso paises en Asia, nosotros no lo hicimos, pero por parte de la misma
cadena de Maersk que cambiaron los buques por otros mas pequefos para asi
decirle a los clientes que la demanda de flete no habia bajado y que por lo tanto

debian continuar pagando el mismo precio”.



