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Acrénimos y Abreviaturas

AHCORENA
AMP

AMP

APB

APENN

APEX

APORDOM
ANRD

ASONAV

ATI

B/L, Bill of Lading
CADEXCO
CAFTA

CMP
CANACO
CANATRAC
CATRACHO
CAUCA

CEl

CEPA
CEPAL
CIP/OEA

COCATRAM
COEXPORT
COMITRAN
CONVEMAR 1982
CONVENIO SAR
CONVENIO COLREG 72
CONVENIO FAL 65
CONVENIO MARPOL
CONVENIO SOLAS
CONVENIO STCW

CPN

CSA
CUTMA
CUTMC
CUTRIGUA
DGTA

EDI

Asociacion Hondurefia de Compafiias Representantes Navieros
Autoridad Maritima de Panama

Autoridad Maritimo Portuaria de El Salvador

Autoridad Portuaria de Belice

Asociacion Nicaragliense de Productores y Exportadores de Productos No
Tradicionales

Asociacion Panamena de Exportadores

Autoridad Portuaria Dominicana

Asociacion de Navieros de la Republica Dominicana

Asociacion de Navieros de Guatemala

Asociacion de Transportistas Internacionales

Conocimiento de Embarque

Camara de Exportadores de Costa Rica

Tratado que busca la creacién de una zona de libre comercio entre: Costa
Rica, El Salvador, Estados Unidos, Republica Dominicana, Guatemala,
Honduras y Nicaragua

Céamara Maritima de Panama

Camara Nacional de Consolidadores de Carga y Afines de Costa Rica
Camara Nacional de Transportistas de Carga de Costa Rica

Camara de Transporte de Carga de Honduras

Cdédigo Aduanero Uniforme Centroamericano

Centro de Exportaciones e Inversiones de Nicaragua

Comisién Ejecutiva Portuaria Auténoma de El Salvador

Comisién Econémica para América latina y el caribe

Comisién Interamericana de Puertos de la Organizacién de los Estados
Americanos

Comisién Centroamericana de Transporte Maritimo

Corporacién de Exportadores de El Salvador

Consejo Sectorial de Ministros de Transporte de Centroamérica
Convencioén Internacional del Derecho del Mar

Convenio Internacional sobre Blisqueda y Salvamento Maritimos
Convenio sobre Reglamento Internacional para Prevenir Abordajes
Convenio para Facilitar el Trafico Maritimo Internacional

Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacién por los Buques
Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar

Convenio sobre Normas de Formacioén, Titulacién y Guardia de la Gente
del Mar
Comisién Portuaria Nacional de Guatemala

Caribbean Shiping Association (Asociaciéon de Navieros del Caribe)
Consejo de Comités de Usuarios del Transporte de Colombia
Consejo de Comités de Usuarios del Transporte Centroamericanos
Consejo de Usuarios del Transporte Internacional de Guatemala
Direccién General de Transporte Acuéatico de Nicaragua

Electronic Data Interchange; o Intercambio Electrénico Datos,
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ENP

EPN
FECAEXCA
FECAMCO
FECATRANS
FETRACANIC
FNH

FPX
JAPDEVA

MICIVI
MOPT

MTI

oMl

OPRC 1990

PROYECTO MESOAMERICA

REGLAS DE HAMBURGO

ROCRAM

ROCRAM-CA

SCT
SOPTRAVI
SUA 1988

TLC
UNCTAD
USUARIOS

Glosario de Términos
Aviso de Presencia &Quo

Password
Servicios &Quot

Tipos de Plataformas
informaticas

Empresa Nacional Portuaria de Honduras

Empresa Portuaria Nacional de Nicaragua

Federacion de Camaras de Exportadores de Centroamérica
Federacion Centroamericana de Camaras de Comercio
Federacion Centroamericana de Transporte

Federacion de Transportistas de Carga de Nicaragua
Ferrocarril Nacional de Honduras

Federacion de Agroexportadores de Honduras

Junta de Administracion para el Desarrollo de la Vertiente Atlantica de
Costa Rica

Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda de Guatemala
Ministerio de Obras Publicas y Transporte de Costa Rica

Ministerio de Transporte e Infraestructura de Nicaragua

Organizacién Maritima Internacional

Convenio de Cooperacién, Preparacion y Lucha Contra la Contaminacién
por Hidrocarburos

DE; Direcciéon Ejecutiva

CTes Comisiones Técnicas

ON s Oficinas Nacionales

Convenio de las Naciones Unidas sobre Transporte Maritimo internacional
de Mercancias

Red Operativa de Cooperacion Regional de Administraciones Maritimas de
Sudamérica

Red Operativa de Cooperaciéon Regional de Autoridades Maritimas
de Centroamérica y Republica Dominicana

Secretaria de Comunicaciones y Transportes de México

Secretaria de Obras Pudblicas Transportes y Vivienda de Honduras,

Convenio sobre la Represiéon de Actos llicitos Contra la Seguridad de la
Navegacion Maritima

Tratado de Libre Comercio
Comisién de las Naciones Unidas para el Comercio y Desarrollo,

Asociacion de Usuarios del Transporte Maritimo, Aéreo y Terrestre de
Centroamérica

Notificacion que efectla el software cuando existe una conexiéon en un
momento determinado fijado previamente

Contrasefia

Estado de los servicios informaticos en un momento determinado fijado
previamente

Sistema para la gestién en red de informacién multimedia y geoespacial
orientada a grupos sociales que trabajan en entornos virtuales distribuidos

o Plataforma de Chat
o Plataforma Novell
o Plataforma Unix
o Plataforma Linux
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INFORME ALCANCE 3: DISENO INSTITUCIONAL Y MODELO DE GESTION

1. RESUMEN Y CONCLUSIONES

En este documento se presenta el Informe Alcance 3 relacionado con el Disefo
Institucional y Modelo de Gestién de un servicio TMCD en Mesoamérica, el
cual se encuentra estructurado en sus capitulos de acuerdo con lo indicado en
los Términos de Referencia del estudio.

La primera versiéon de este Informe se entregd en el mes de octubre de 2012 y
la segunda en el mes de enero de 2013; la presente versiéon contiene el
desarrollo de esta etapa del estudio con el avance hasta la fecha, como asi
también las propuestas, conclusiones y recomendaciones resultantes de los
talleres de difusién del proyecto TMCD, realizados en Managua los dias 9 y 10
de abril de 2013.

Para la propuesta de un modelo de negocio aplicable a un sistema TMCD, se
han desarrollado los siguientes procedimientos y analisis correspondientes:

. Recopilacién y Evaluacidn de los antecedentes provenientes de las
decisiones gubernamentales que se han generado en la regién, para la
implementacion del Programa de Transporte Maritimo de Corta Distancia
(TMCD) para Mesoamérica.

. Evaluacién del catastro general de las normativas legales y reglamentarias
que rigen los diferentes sectores que inciden en el sistema maritimo
portuario y de transporte multimodal, de los paises integrantes del
Programa Mesoamérica.

Al efecto, sobre la materia se procedié a la revisidon de las normativas de leyes
y decretos reglamentarios, teniéndose especial consideracién tanto en la
normativa que favorece la implementacién del Sistema, como en aquélla que la
dificulta. Asi también, los tratados de libre comercio y/o acuerdos de
cooperacién econémica, suscritos entre los paises integrantes de Mesoamérica
o algunos de ellos, con terceros paises de la regién y del mundo, tales que
facilitan el comercio entre los paises que los suscriben.

En esta investigacion de recopilacién normativa, se ha puesto énfasis en
identificar los tipos de organismos que participan, clasificAndolos en
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normativos, de administracion y de control respectivamente, con sus
correspondientes alcances y atribuciones, como asi también su orientacion
para establecer politicas de transporte maritimo, transporte multimodal y
operaciones portuarias.

Por otra parte, se identificaron los actores relevantes a considerar para el
proyecto TMCD, entre los que podemos mencionar:

e Sector Gubernamental:
Corresponde a este sector, la estructura del proyecto Mesoamérica, su
relaciéon con los gobiernos de los distintos paises miembros y su relacién
con otros organismos existentes en la zona.

e Autoridades Portuarias:
En este sector se incluye el sistema portuario que forma parte de la
infraestructura de los diferentes paises, con la administracién, operaciéon y
desarrollo asociado a cada uno de ellos.

e Sector Privado:
En este sector se incluye a todos los actores que de alguna manera
participan directamente en la actividad maritimo portuaria, las empresas
importadoras y exportadoras, las empresas de transporte maritimo y de
transporte terrestre, las empresas prestadoras de servicios a las naves y a
las cargas, como actividades y prestaciones de servicios relacionadas con
la carga, los camiones y las naves respectivamente.

De los analisis desarrollados en este informe se concluyé que la mejor manera
de desarrollar el sistema de transporte maritimo TMCD en Mesoamérica era
aprovechando el marco de la institucionalidad vigente de este acuerdo de
integracién. También se propuso desarrollar un plan piloto que facilitara un
proceso de licitaciéon de servicio.

Como resultado de la ejecucion de los talleres de difusion en Managua se
concluyé lo siguiente:

a) Hubo una favorable acogida a utilizar el marco de la institucionalidad
vigente del proyecto Mesoamérica para llevar adelante el TMCD.

b) EI TMCD se debe sustentar por si solo, sin el concurso de subsidios de
los estados miembros.

TMCD - Informe Alcance 3 Version Final



f)

El TMCD debe ser complementario con el transporte terrestre.

Las companias navieras prefieren una estructura de transporte maritimo
basada en naves portacontenedores, mas que las del tipo Ro-Ro, dada la
facilidad de operacién, intercambio, transferencia y consolidacién de
cargas que representan los contenedores. Sin embargo, manifestaron la
necesidad que se proporcione la informacién base del comercio intra
mesoamericano en la zona. Asimismo manifestaron que un marco
juridico claro en la materia ayuda a impulsar los traficos entre los paises
de Mesoameérica.

Es necesario un mejoramiento continuo de la infraestructura y servicios
de fiscalizacién y control.

La propuesta de plan piloto no tuvo buena acogida, considerandose que
en vez de eso se debe impulsar un Plan de Accién que contenga las
diferentes actividades a ejecutar, tales como:

e El potencial aumento de volimenes de cargas de Zonas Libres.

e Documento que presente las aprobaciones necesarias sobre el marco
regulatorio para el proyecto de servicio TMCD, a presentar a la
reunion ampliada de Presidentes de los estados miembros.

e Difusion del resultado del proyecto a los actores relevantes.

e Promover la discusién y analisis entre empresas de transporte
terrestre y transporte maritimo del tipo de nave (contenedores, Ro-
Ro) a fin de establecer un servicio integral, multimodal con
colaboracién y entendimiento entre las partes en los diferentes
paises.

A partir de estas conclusiones se ha preparado un Plan de Actividades para la
implementacion del proyecto TMCD, incluyendo las de tipo institucional, de
promocién, de administracién, fiscalizacién y control y las operativas. Estas
actividades incluyen su descripcion, nivel zonal de su ejecucién, estimacién de
plazo de desarrollo, y métrica de medicién de su cumplimiento.

TMCD -

Informe Alcance 3 Version Final



N

oN 4

2. IDENTIFICACION DE ACTORES RELEVANTES.

En este capitulo se presenta un analisis de los antecedentes de los siguientes
aspectos:

. Normativa legal y decretos reglamentarios
° Tratados de Libre Comercio y convenios internacionales
. Actores relevantes

2.1 Normativa legal y decretos reglamentarios

A continuacién, para cada uno de los paises miembros del proyecto
Mesoamérica, se presenta un detalle de los principales aspectos normativos
relacionados con los conceptos de transporte maritimo de cabotaje, de
cabotaje regional e internacional, como asi también los relacionados a la
proteccion de bandera para la flota mercante nacional, y otras materias
relacionadas con los puertos, su infraestructura y operacién como eslabones
de la cadena logistica integral.

2.1.1 Belice

Belice posee un sistema legal e institucional especial, el cual sigue las normas
del “Common Law” inglés, donde es de especial interés, tener presente la
“Imperial Laws Act” (Legislacion Imperial del Reino Unido) que constituye la
normativa de aplicacibn general a todos los paises Miembros de la
Mancomunidad de Naciones.

Estas normas que han sido actualizadas al ano 2000, determinan todas las
leyes y normas vigentes en el Reino Unido de Inglaterra e Irlanda del Norte,
incluido Belice, estableciendo en ellas las derogaciones, o modificaciones, que
pudieren aplicarse a la legislacién Imperial actual.

En cuanto a las Autoridades intervinientes y que tienen jurisdiccidon sobre las
materias propias del Proyecto, se encuentra la Direccion de la Marina Mercante
Internacional de Belice, organismo que depende del Ministerio de Finanzas de
dicho pais y funciona dentro de la estructura central de su administracion,
siendo el area mas destacable, el Registro Maritimo denominado “ IMMARBE"
que es la “International Merchant Marine Registry of Belize”

TMCD - Informe Alcance 3 Version Final
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Junto a lo anterior se encuentra la Autoridad Nacional Portuaria, ente generado
por la “Belize Port Authority Act” (Ley de la Autoridad Portuaria de Belice)
contenida en el Capitulo 233 del compendio de leyes nacionales y actualizadas
a diciembre del afno 2000.

Esta entidad es administrada por un Directorio formado por diversos Ministros
y presidida por el Ministro de Finanzas, cuyas atribuciones son las siguientes:

Operar los puertos de orden publico.

Regular y controlar la navegacion.

Mantener y regular los servicios portuarios.

Proveer los servicios de Pilotaje y de sefalizacién maritima.

Ejercer las obligaciones y funciones relativas a los buques y la
navegacion.

Definir los deslindes de los recintos portuarios.

. Otorgar los permisos para la construcciéon y ampliacién de los puertos.

. Establecer las regulaciones generales para los puertos y en especial para
los puertos privados.

En esta evaluacion, ha sido importante considerar la “Maritime Area Act” (ley
de las 4&reas maritimas), contenida en el Capitulo Il del Compendio
correspondiente y que establece la normativa sobre las delimitaciones de las
areas maritimas, tales como el mar territorial, las lineas bases, las aguas
interiores, y la zona econdmica exclusiva, contemplando todos los derechos
que el pais posee en dichas areas.

Asimismo establece, los conceptos de paso inocente de los buques y las
actividades prohibidas de ser ejecutadas en las éareas predeterminadas y
finalmente, ella regula todas las materias que dicen relacion con las cartas de
navegacion.

Esta normativa establece las areas jurisdiccionales de los Tribunales y las
normas correspondientes al arraigo o retencién de buques.

Otra de las leyes de interés para el desarrollo del Proyecto, dice relaciéon con la
“Harbours and Merchant Shipping Act” (ley de Puertos y Marina Mercante)
establecida en el capitulo 234 del compendio y actualizada al afio 2000.

Esta normativa otorga al Ministro de Finanzas, las facultades para la
supervision, administracién y control de todos los puertos e instalaciones
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costeras del pais, incluidos asimismo, los faros, boyas, balizas y otras
sefalizaciones maritimas, establecidas dentro del mar territorial.

Al respecto, este Ministerio puede:

. Emitir regulaciones para el control, preservacién e inspecciéon de la
senalizacion maritima de todos los puertos.

Designar y controlar a los Capitanes de Puertos.

Imponer sanciones.

Dentro de los otros organismos, que se deben tener en consideracién, en el
esquema econdmico de Belice, se destaca el Servicio de Comercio, Inversiéon y
Desarrollo, “BELTRAIDE, The Trade and Investment Development Service”.

Este organismo auténomo tiene entre sus facultades, las de promover el
desarrollo de un marco regulador, para la bisqueda de la eficiencia y buen
funcionamiento tanto del comercio como de la inversién en el pais, pudiendo
establecer las propuestas de politicas destinadas al cumplimiento de estos
objetivos.

2.1.2 Colombia

En este pais el organismo superior es el Ministerio de Comercio Exterior, regido
bajo la Ley 7 del ano 1991, quién es el ente jurisdiccional, con facultades de
expedir las normas por las cuales habra de regularse el Comercio Internacional
del pais, para apoyar y facilitar la iniciativa privada y la gestiéon de los distintos
agentes econdmicos en las operaciones de comercio exterior.

Entre sus funciones, es importante citar la facultad de analizar, evaluar y
recomendar, la expedicién de medidas especificas y la realizacién de proyectos
encaminados a facilitar el transporte nacional e internacional y el trdnsito de
pasajeros y mercancias de exportacidon e importacion, teniendo en cuenta las
normas sobre reserva de carga, a las cuales deban sujetarse las empresas de
transporte internacional de carga que operen en el pais.

En estas materias, también es necesario destacar el Decreto Ley 2350 del ano
1991, el cual definié la estructura organica del Ministerio de Comercio Exterior
y cred la Direccion General para el Desarrollo del Intercambio y la Subdireccién
de Instrumentos de Promociéon y Apoyo al Comercio Exterior; siendo ésta
ultima la que tiene entre sus funciones, la de participar en coordinacién con las
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entidades publicas competentes, en el diseno de recomendaciones tendientes a
la formulaciéon de una politica integral de los servicios de apoyo al comercio
exterior.

Las normas que se generen al respecto, deberadn sefalar expresamente que
cuando se trata de recomendaciones politicas relativas al transporte de bienes
de importacién y exportaciéon, las materias se deberan analizar en coordinacion
con el Ministerio de Transportes y con la Superintendencia de Puertos y
Transportes creada por el Decreto 1016 del ario 2000.

Esta Superintendencia, en su condicién de organismo de control, adscrito al
Ministerio de Transportes, posee los siguientes objetivos:

° Inspeccionar, vigilar y controlar la aplicacién y el cumplimiento de las
normas que rigen el sistema de transito y transporte.

. Inspeccionar, vigilar y controlar la permanente, eficiente y segura
prestacion de servicios de transporte.

. Inspeccionar, vigilar y controlar los contratos de concesién destinados a

la construccion, rehabilitacién, operacion, explotaciéon y/o mantenimiento
de la infraestructura de transporte.

° Inspeccionar, vigilar y controlar la aplicacién de las normas para el
desarrollo de la gestién de infraestructura propia del sector transporte.

Por su parte el Cédigo de Comercio de Colombia, fue establecido por el
Decreto Ley 410 del ano 1971, y en su Libro V° denominado de la
Navegacién y del Comercio Maritimo, en el cual se tratan esencialmente las
materias que se relacionan con el Transporte Maritimo.

El Cédigo define, que expresamente considera como actividades maritimas,
todas aquellas que se efectien en el mar territorial, zonas adyacentes, suelo y
subsuelo, pertenecientes a la plataforma continental y en las costas y puertos
de la Republica, que se encuentren relacionadas con la navegaciéon de altura,
de cabotaje, de pesca y cientifica, con buques nacionales y extranjeros, o con
los de investigaciéon y extraccion de los recursos del mar y de la plataforma
continental.

El Cédigo también establece que en las empresas nacionales maritimas, de
caracter comercial, la participacién, directa o indirecta, de capital perteneciente
a personas extranjeras, no podrd exceder del cuarenta por ciento del total
vinculado a dichas empresas.
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En estos temas, para los efectos del Proyecto TMCD, se considera necesario
tener presente las siguientes definiciones que estipula el Cédigo:

° Transporte Combinado:
El Término Transporte Combinado se define, sefalando que es aquel, en
que existiendo un Unico contrato de transporte, la conduccién es realizada
en forma sucesiva por varias empresas transportadoras, por mas de un
modo de transporte.

° Transporte Multimodal:
El Transporte Multimodal se define, como la conduccién de mercancias
que se efectla por dos o mas modos de transporte, desde un lugar en el
que el operador de transporte multimodal las toma bajo su custodia o
responsabilidad, hasta otro lugar designado para su entrega al
destinatario, en virtud de un contrato Unico de transporte.

. Transporte de Cabotaje.
El Transporte de Cabotaje se define, como aquel que consiste en el
trafico especial que se hace por mar entre los puertos habilitados de la
Republica con productos nacionales o extranjeros nacionalizados.

En materias de reservas de cargas maritimas, es importante senalar que éstas
se regulan por medio del Decreto 994 del afio 1966 como asimismo por el
Decreto 501 del afio 1990.

Estas normas senalan que se reserva a los buques o naves de bandera
colombiana y asimilada, Unicamente el cincuenta por ciento (50%) del
Transporte de la carga general de importacién, que se movilice en las rutas
asignadas por la Direccién General Maritima y Portuaria, DIMAR.

El cincuenta por ciento (50%) restante, es enteramente libre y podra ser
transportado a eleccién exclusiva del importador o usuario en cualesquier
buque de bandera nacional o extranjera, sean o no asimilados.

Con todo, los buques de bandera colombiana y los bugues asociados a dicha
bandera, podran participar dentro del cincuenta por ciento (50 %) no
reservado, bajo las reglas de la libre competencia.
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Ademas, se fija en diez por ciento (10%) el porcentaje de reserva de carga
para la carga a granel de importacién, que se movilice en los servicios
asignados por DIMAR.

Para las mercancias de importaciéon de los sistemas especiales de importacién
y exportacién, de que tratan los articulos 172 a 179 del Decreto-ley 444 del
ano 1967, las mercancias destinadas a zonas francas industriales, de
conformidad con los Decretos 1471 y 1472 del ano 1986, el papel periédico
con destino a los medios informativos escritos y las importaciones menores
conforme las define el Decreto 2666 del ano 1984, fija asimismo en cero por
ciento (0%) el porcentaje de carga reservada.

En relaciéon a las cargas de exportaciéon de Café, se reserva a los buques o
naves de bandera colombiana y asimilada, el transporte de uUnicamente
cincuenta por ciento (50%) de café verde (excelso) de exportacién, que se
movilice en las rutas asignadas por DIMAR. Esta reserva sera del cero por
ciento (0%) para el café procesado (productos industriales del café, que
incluyen café tostado, soluble, extractos liquidos y café liofilizado).

Se deja constancia que el porcentaje de la reserva de exportaciéon de café,
debera ser cumplido por el exportador en relacion con cada una de las rutas
que utilice, segin hayan sido asignadas por la Direccién General Maritima y
Portuaria de conformidad con los articulos 5° y 6° del Decreto 2451 del afo
1986.

Asimismo, la normativa establece que a solicitud del exportador o comprador,
la Direccién General Maritima y Portuaria, DIMAR, podrd exonerar de reserva
de carga, el transporte de determinadas exportaciones de café, cuando las
condiciones de negociacion del comprador asi lo exijan, pero mediando el
concepto favorable de la Federacion Nacional de Cafeteros.

En relacién a la preferencia de transporte de los armadores nacionales, no
obstante lo dispuesto en este Decreto, en relacibn con las cargas de
importacién de los sistemas especiales de importaciéon y exportacion de que
trata el Decreto-ley 444 del ano 1967, los usuarios del servicio de transporte
estaran en todo caso obligados a solicitar oferta de servicios a los armadores
colombianos autorizados para el transporte de tales cargas, y siempre estara
obligado el importador colombiano a contratar el transporte con los armadores
nacionales si éstos ofrecen condiciones econdmicas y de oportunidad, iguales
o0 mejores a las de los armadores extranjeros.
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En cuanto a exportaciones de carbén y petréleo, cuando el exportador asuma
la responsabilidad del transporte maritimo, o incluya en el precio de venta el
transporte, estard obligado a solicitar oferta de servicios a los armadores
colombianos autorizados para el transporte de tales cargas, estando en todo
caso obligado el exportador colombiano, a contratar el transporte con los
armadores nacionales, si éstos ofrecen condiciones econdmicas y de
oportunidad iguales o mejores a las de los armadores extranjeros.

2.1.3 Costa Rica

En Costa Rica el érgano superior que ejerce su jurisdiccion sobre el transporte
y los puertos es el Ministerio de Obras Publicas y Transportes, reestructurado
por medio de la Ley N° 4786 del 5 de julio del ano 1971.

Su ambito de operaciones considera materias tales como, construir, mantener
y mejorar la red de carreteras nacionales, carreteras regionales y caminos de
todo el pais, planes cooperativos, regular y controlar el transito, construir,
mantener y mejorar los aeropuertos nacionales, controlando el transporte
aéreo, controlar y regular el transporte ferroviario, regular y mejorar el
transporte maritimo.

Dentro de sus facultades jurisdiccionales se destacan las siguientes:

° Determinar el orden de prioridades en materia de construcciones viales,
portuarias y aeroportuarias.

° Planificar, construir y mejorar las carreteras y caminos.

. Colaborar con las Municipalidades en la conservacién de los caminos
vecinales.

° Regular y controlar los derechos de via de las carreteras y caminos
existentes o en proyecto.

° Regular, controlar y vigilar el transito, sus consecuencias ambientales y el
transporte por los caminos publicos.

° Planificar, construir, mejorar, mantener, operar y administrar los
aeropuertos nacionales y sus anexos.

° Regular y controlar el transporte y el transito aéreo y sus derivaciones,
por medio de un Consejo Técnico de Aviacion Civil y por las
dependencias administrativas que se estime convenientes.
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. Planificar, construir, mejorar y mantener los puertos de altura y cabotaje,
las vias y terminales de navegacion interior, los sistemas de
transbordadores y similares.

° Regular, controlar y vigilar los transportes por ferrocarriles y tranvias.

° Planificar, regular, controlar y vigilar cualquier otra modalidad de
transporte.

. Planificar, construir, mejorar y conservar obras de defensa civil, para
controlar inundaciones y otras calamidades publicas.

. Planificar y efectuar cartas geograficas, hidrograficas y mapas de la
Republica. Estudiar, investigar y laborar sobre aspectos geogréficos,
hidrograficos y de otra indole, que sean complemento de esas funciones.

En su estructura se deben destacar, tanto la Direccién General de Transporte
Maritimo, como la Division de Puertos, conformada por las antiguas
dependencias de Obras Portuarias y Transporte Acuético, excluyéndose de
esta Divisién lo relacionado a Obras Fluviales, las cuales mediante Decreto
Ejecutivo No0.29547-MOPT, de fecha 6 de junio del ano 2001, pasé a
denominarse Divisién Maritimo Portuaria, conformada por las Direcciones de
Gestioén, Infraestructura y de Navegacion y Seguridad.

Por otra parte, dicha estructura considera dentro de sus funciones
jurisdiccionales las siguientes:

. Coordinar con la Direccién de Planificacion Sectorial la formulacién de
politicas de desarrollo maritimo y portuario.

. Coordinar con el Consejo Directivo la elaboracién y cumplimiento de la
politica integral multimodal.

o Mantener una relacion constante y un enlace, con los Organismos
Internacionales y Regionales relacionados con la actividad Maritimo y
Portuaria (UNCTAD, CEPAL, OMI, COCATRAM, COMITRAM).

. Fiscalizar los planes de estudio y funcionamiento de los establecimientos
dedicados a la ensenanza de las actividades propias del subsector
maritimo.

. Coordinar la ejecucién de las politicas y acuerdos que tome el Consejo
Directivo Nacional en asuntos propios de su competencia.

° Dictar las politicas, normas y procedimientos para el disefio, construccion,
mejoramiento y mantenimiento de los puertos, asi como las concernientes
a la seguridad y explotacién del transporte acuatico.
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. Ejercer control, para que las obras portuarias que se realicen por
administraciéon y por contrato, se ajusten a las normas y especificaciones
establecidas.

° Dirigir las funciones de disefo y supervisar la construccién por contrato
de las obras portuarias.

° Promover la creaciéon y desarrollo de la Marina Mercante Nacional, en
procura de una eficaz captaciéon de cargas y servicios eficientes, operados
bajo bandera nacional.

. Establecer y vigilar el cumplimiento de las politicas para mejorar la
capacidad de la Marina Mercante Nacional, en concordancia con los
intereses del pais, tratados, convenios internacionales, acuerdos
bilaterales vigentes o los que para tal efecto se suscriban.

. Aprobar las tarifas justas y razonables de fletes y servicios de transporte
acuatico, basadas en costos reales y rendimientos adecuados y controlar
su aplicacion.

° Velar por la seguridad de la navegacién y por la proteccién de la vida en
el mar.

° Autorizar y supervisar la construccion de buques y todo tipo de
embarcaciones en los astilleros nacionales.

° Dictaminar sobre la concertaciéon, adhesién y ratificacibn de convenios
internacionales sobre el transporte maritimo.

Finalmente, el Ministerio de Obras Publicas y Transportes tiene los objetivos de
velar técnica y juridicamente, porque las obras portuarias se planifiquen,
disefien, construyan y conserven, segun las normas técnicas vigentes, asi
como que los sistemas y servicios de transporte acudatico sean eficientes y
seguros, en términos econédmicos, ambientales y sociales.

Por otra parte el Cédigo de Comercio de Costa Rica, considerado en la Ley
3284 del ano 1964 no consigna normativas relativas al comercio maritimo y
s6lo regula el Contrato de Transporte, ya que la normativa pertinente se
encuentra inserta en la Ley de Marina Mercante y Cabotaje del afio 1958.

2.1.4 El Salvador

En este pais es el Ministro de Obras Publicas, Transporte y de Vivienda y
Desarrollo Urbano, el organismo rector del sistema maritimo portuario, sin
perjuicio que la Ley General Maritimo Portuaria, consagrada en el Decreto
Legislativo 944 del ano 2003, al crear la Autoridad Maritima Portuaria, le
transfiere a ella todas las facultades de control.
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La citada Ley tiene como finalidad, la regulacion de las actividades
relacionadas con promocién, desarrollo y defensa de los intereses maritimos,
asi como también la vigilancia en asuntos relativos al mar, y al ejercicio de la
soberania y jurisdicciéon en el territorio maritimo y aguas continentales del pais.

Es importante destacar que estas disposiciones, que contienen normas sobre
las naves, la Autoridad Maritimo Portuaria, el Registro de Naves, y otros, no
poseen estipulaciones sobre reservas de cargas o restricciones a la navegacion
de cabotaje o al transporte maritimo en general.

Quedan comprendidos en las disposiciones de esta ley y sus reglamentos,
todas las relaciones juridicas vinculadas a la actividad maritima y portuaria. A
falta de disposiciones de derecho maritimo portuario en la citada Ley y en
cuanto no se pudiere recurrir a la analogia, se aplicara el derecho comun.

En especial, estardn comprendidas dentro del ambito de aplicaciéon vy
competencia de la Autoridad Maritimo Portuaria, entre otras las siguientes
actividades:

° Las instituciones vy entidades estatales que ejerzan competencias
relacionadas con dicha autoridad, incluyendo dentro de ese contexto el
desarrollo de actividades de apoyo, vinculantes o conexas con la referida
autoridad.

° Todas las personas naturales y juridicas, nacionales y extranjeras, que
desarrollen actividades maritimas portuarias.

° Los actos relacionados a las actividades maritimas portuarias de los
buques, en razén de la propiedad de éstos, sean nacionales o extranjeros,
en cuanto a la ley aplicable.

. Las actividades vinculadas a los puertos, terminales maritimos e
instalaciones portuarias, su construccion, uso, aprovechamiento,
explotaciéon, operacién y administracién, asi como la prestacion de
servicios a los buques y a las cargas.

° La planeacién, programacion y ejecucion de las acciones correspondientes
a la promocién, operacién y desarrollo de los puertos y terminales; y

. La administraciéon de la zona de desarrollo portuario.

La Ley s6lo excluye de su jurisdiccion a la Fuerza Naval, rama permanente de
las Fuerzas Armadas, que se rige por sus propias Leyes, Reglamentos vy
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disposiciones especiales, de conformidad a lo que le ordena la Constitucién de
la Republica.

Antes de las reformas, la Marina, ejercia sus funciones basicamente como
estado de abanderamiento, estado rector del puerto y estado riberefio para la
seguridad de la navegaciéon y prevencion de la contaminacién de los mares.

Sin embargo, durante el ano 2003, dentro del proceso de reorganizaciéon del
sector y con la dictacién del D.L 994 del ano 2002, denominado Ley General
Maritimo Portuaria, se constituyé la Autoridad Maritimo Portuaria de El
Salvador, y por tanto la mayoria de las funciones ejercidas por el Ministerio de
Defensa Nacional, y que estaban en el ambito administrativo comercial, se
fueron transfiriendo paulatinamente a la jurisdiccién de la AMP, quedando ello
consagrado en los Decretos Reglamentarios, que la AMP dict6é durante el afo
2007, incluidos el Reglamento de Recepcion y Zarpe de Naves y el Reglamento
de Practicaje y Remolcaje, que eran las funciones mas habituales que
desempenaban las Capitanias de Puerto.

Esta ley, considera entre su teméatica disposiciones tales como:
. Las definiciones del contrato de carga general

. El contrato de fletamento

° El contrato de remolque

. El contrato de fletamento por viaje

° La infraestructura portuaria
° Los intereses maritimos
° Los servicios portuarios

° El transportador
. La creacion del ente regulador, constituido por la Autoridad Maritimo
Portuaria

Por otra parte, la Autoridad Maritimo Portuaria tiene entre sus competencias
Institucionales, las siguientes:

1) Fomentar el desarrollo de las actividades maritimas y portuarias de
conformidad a la normativa establecida en la Ley.

2) Elaborar y proponer ante las autoridades superiores, politicas publicas
relacionadas con las actividades maritimo portuarias.

3) Fiscalizar, supervisar y controlar, todas las actividades de transporte
maritimo y las portuarias de El Salvador.
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En relacién con el Proyecto TMCD, es importante considerar que la Ley define
al Transporte Multimodal, como aquel que se realiza utilizando dos o mas
medios de transporte, sean éstos maritimos, aéreos o terrestres, realizando el
viaje bajo la responsabilidad de un Unico transportador, denominado
transportista multimodal, y amparado bajo un Unico documento de transporte.

Por su parte el Cédigo de Comercio, establecido por medio del Decreto
Legislativo 2 del ano 1970, solo contiene normas sobre el contrato de
transporte terrestre y no regula las operaciones del sector maritimo, las cuales
se incorporan a la supervigilancia de la Autoridad Maritimo Portuaria, en la
forma antes indicada.

2.1.5 Guatemala

En este pais, el Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda -CIV-
es el encargado de formular las politicas y hacer cumplir el régimen juridico
aplicable al establecimiento, mantenimiento y desarrollo de los sistemas de
comunicaciones y transporte del pais, al uso y aprovechamiento de las
frecuencias radioeléctricas y del espacio aéreo, a las obras publicas, a los
servicios de informacién de meteorologia, vulcanologia, sismologia e
hidrologia, y a la politica de vivienda y asentamientos humanos.

Este Ministerio fue creado el 24 de agosto del afo 1971, con el nombre de
Ministerio de Fomento, por el Decreto N° 14 y posteriormente, el 17 de agosto
del ano 1999, el CIV se reglamenta con el Acuerdo Gubernativo 520-99,
convirtiéndose en el Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda.

El Ministerio es el ente rector que dirige, reglamenta y representa en el ambito
nacional a los sectores de comunicaciones, infraestructura y vivienda;
ejecutando politicas y estrategias, para integrar al pais con servicios acorde al
desarrollo social y econdmico de la nacion, contribuyendo a mejorar la
competitividad a través del ejercicio de una administracién y controles
eficientes.

Este organismo es una entidad modelo de la gestién publica, rectora del
desarrollo de la infraestructura del Estado, ejerciendo un acompanamiento
efectivo en el desarrollo de los sectores ya identificados, como soportes del
crecimiento de la economia nacional; ademas de ser un eje del desarrollo
integral de los guatemaltecos, a través de la promocién y facilitacion para el
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acceso universal a la tecnologia de la informacién, las comunicaciones y la
vivienda.

Dentro de sus competencias, le corresponde:

. La formulaciéon de politicas y el cumplimiento del régimen juridico
aplicable al establecimiento, mantenimiento y desarrollo de los sistemas
de comunicaciones y transporte del pais.

El Control del uso y aprovechamiento de las frecuencias radioeléctricas.

El control del espacio aéreo.

El control de las obras publicas.

La elaboracién de las estrategias para integrar al pais, con servicios

acorde al desarrollo social y econdmico, contribuyendo a mejorar la

competitividad a través del ejercicio de una administracion y control
eficiente.

. El proponer para su aprobaciéon y ejecucion, los instrumentos normativos
de los sistemas de transporte terrestre, fluvial, maritimo y aéreo, velando
por su pronta, estricta y eficiente aplicacién.

° El ejercer la autoridad portuaria y aeroportuaria nacional.

Por su parte es el Cédigo de Comercio, aprobado por el Decreto Legislativo N°
2 del ano 1970, el que se refiere fundamentalmente, al contrato de transporte
por mar, y a su vez, define el concepto de Transporte Combinado, y lo
diferencia del Transporte Multimodal, el cual establece que es el transporte de
mercancias que se realiza por la utilizacion combinada de dos o0 mas modos de
transporte, amparados por un solo documento de transporte y bajo la
responsabilidad de un Operador de Transporte Multimodal.

Sin perjuicio de lo anterior, se ha detectado que existe una dispersion de las
normas sobre las materias que afectan al Proyecto TMCD, por lo que es
importante considerar, que el Gobierno de Guatemala ha disefiado en el afo
2009, un Proyecto de Ley Portuaria Maritima, en el cual se conceptualiza la
vision de que en la cadena logistica del comercio y la distribucién fisica
nacional o internacional, el transporte maritimo y los puertos son elementos
fundamentales.

Este proyecto de Ley Portuaria Maritima, se basa en los siguientes principios
principales:

° Libertad de participaciéon en las actividades maritimas y portuarias.
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. Libertad de acceso a los servicios.

° Libertad y lealtad de la competencia.

Contribucién al aumento de la competitividad del comercio exterior.
Coordinacién interinstitucional.

Descentralizacién de los servicios portuarios y maritimos.

Adecuada coordinacién, regulacién y control de las actividades maritimas
y portuarias

. Seguridad integral, fisica, ambiental y laboral, en los puertos y terminales.

Este Proyecto fue ejecutado mediante un concurso internacional, llamado por
la Comisién Nacional Portuaria, y se encuentra en su etapa de estudio y
definicién.

En estas materias, es necesario tener presente que durante el ano 2001 a
través del Ministro de la Defensa Nacional, se creé la Direcciéon de Asuntos
Maritimos, dentro de la organizacion de la Secretaria General de dicho
Ministerio.

Estas reformas establecen que la Marina de la Defensa Nacional de Guatemala,
ejerce las funciones de la defensa maritima del Estado, de la salvaguarda naval
y del ejercicio de la autoridad maritima en los espacios acuaticos soberanos y
jurisdiccionales del Estado.

En esta calidad tiene en tiempos de paz, la misién de:

1)  Salvaguarda Naval (Policia naval).

2) Disuasion.

3) Presencia naval.

4) Diplomacia naval.

5) Defensa civil y apoyo humanitario.

6) Dentro de estas funciones de debe destacar que las operaciones de
control del mar, comprenden todas las operaciones realizadas para la
obtencién del dominio de los espacios acuaticos de la Republica.

La misidon de éste organismo fue la de darle a la Marina, la categoria y funcion
de Autoridad Maritima, como organismo encargado de hacer cumplir la
legislacibn maritima en los espacios acuaticos nacionales, sean estos
soberanos o jurisdiccionales.
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Esta designacién fue comunicada a la OMI, en el sentido que el Gobierno de
Guatemala designaba al Ministerio de la Defensa Nacional, como el ente
ejecutor de los Convenios Internacionales emitidos por dicha organizacién.

2.1.6 Honduras

En este pais, el organismo rector del sistema de transportes es la Secretaria de
Obras Publicas, Transporte y Vivienda (SOPTRAVI), entidad cuya misién es
planificar, gestionar, normar y ejecutar proyectos Yy programas de
Infraestructura, Transporte y Vivienda, que contribuyan a un desarrollo integral
socioecondémico de la poblaciéon, optimizando los recursos asignados con
eficiencia, eficacia y transparencia.

Dentro de sus proyecciones, su misién esta orientada, a ser la institucion lider
que impulse y garantice la inversidén publica y privada, para el desarrollo vy
modernizacién de la infraestructura, transporte y vivienda del pais, acciones
que debera ejecutar en forma coordinada y comprometida, a fin de dar
respuesta a las necesidades de la sociedad.

A esta Secretaria de Estado, esta adscrita la Direccion General de Transporte
Maritimo, que es el ente encargado de formular los principios y valores del
sector y se constituye en la Autoridad Maritima de Honduras.

La Autoridad Maritima, esta orientada a ser una administracién de servicios
maritimos competitivos a nivel mundial, implantando un modelo profesional y
moderno de administracién, tal que permita desarrollar las diferentes
actividades, promoviendo e impulsando de manera coherente e integral, las
diversas funciones del sector maritimo, consolidandose como un pilar del
desarrollo econémico del pais.

Cabe dejar constancia, que este pais cuenta con un Registro Abierto de Naves
con condiciones competitivas, basadas en los lineamientos de la Organizacién
Maritima Internacional.

En relacion al Cédigo de Comercio, se debe dejar en claro que él no trata los
temas que dicen relacién directa con el Proyecto TMCD, vy senala
expresamente que las regulaciones sobre el contrato de transporte que el
Cdédigo regula, solo son aplicables al transporte terrestre, al aéreo y al fluvial y
lacustre, pero no al contrato de transporte maritimo, por lo cual las normas

TMCD - Informe Alcance 3 Version Final



o_;l 19

sobre este Ultimo contrato se encuentran contenidos en la Ley Organica de la
Marina Mercante Nacional y en el Reglamento de Transporte Maritimo.

Es el Decreto No. 167-94, dictado con fecha 4 de noviembre del ano 1994, el
que constituye el texto que establece la Ley Organica de la Marina Mercante
Nacional de Honduras.

Esta normativa tiene siete Titulos, los que regulan las siguientes materias:

[) En el Titulo I, las Disposiciones Generales; los Objetivos y Alcances de la
Ley y de las Actividades Maritimas, asimismo define los Tipos de Navegacién.

En esta normativa se establece que son actividades maritimas las
relacionadas con las siguientes materias:

o La senfalizacién maritima.

. El control y ordenamiento del trafico y las comunicaciones maritimas.

. Las acciones que realicen las naves nacionales y extranjeras.

. Las acciones que realicen los artefactos navales.

. La navegacion maritima.

. El transporte maritimo.

. La utilizacién, proteccién y preservacion de los litorales.

. La seguridad de la navegacién y de la vida humana en el mar

° La seguridad maritima, incluyendo la habilitacién para el ejercicio del
servicio de practicaje y la determinacion de los servicios de remolque
portuario; asi como la disponibilidad de ambos en caso de emergencia.

. El salvamento maritimo.

. La prevencion de la contaminaciéon producida desde buques, plataformas
fijas u otras instalaciones que se encuentren en aguas situadas en las
zonas sujetas a la soberania de Honduras o mas alla de éstas.

° La colocacién de cualquier tipo de estructuras, fijas o no, en el suelo o en
el subsuelo marino

° El servicio de pronéstico de las condiciones del clima y de las
prevalecientes en el mar.

. Los rellenos, dragados, u otras obras de ingenieria oceanica.

° Los astilleros y construcciones navales.

. La inspeccién técnica y operativa de buques, operaciones y mercancias.

. El control de situacién de abanderamiento y registro de buques civiles, asi
como su despacho.

o El cumplimiento de las obligaciones en materia de defensa nacional
relacionadas con la proteccién civil en el mar.
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. La investigacion cientifica marina.

° Los otros usos o aprovechamiento del medio marino.

. La formacién profesional de la gente del mar y del personal de tierra o, en
su caso, la certificacion de tal formacién, de conformidad con lo prescrito
en el Convenio Internacional STCW

. Las demas actividades maritimas analogas a las anteriores.

En cuanto a los tipos de navegacion la Ley establece diferencia entre
navegacion interior, de cabotaje, exterior y de trafico internacional.

Define la Navegacion Interior como la que transcurre integramente dentro del
ambito de un determinado puerto o de otras aguas interiores hondurenas. A su
vez, estipula que Navegacién de Cabotaje, es la que no siendo navegacién
interior, se efectla entre puertos o puntos situados dentro del territorio
nacional.

Sefala que Navegaciéon Exterior es la que se efectia entre puertos o puntos
del territorio nacional y zonas sujetas a la soberania de un tercer Estado. La
Navegaciéon de Trafico Internacional, es la que habitualmente se efectua por
buques nacionales en aguas jurisdiccionales de terceros paises.

Desde otro aspecto define la navegaciéon, como regular y no regular, siendo la
Navegacion Regular, la que estd sujeta a itinerarios, frecuencias de escalas,
tarifas y condiciones de transporte previamente establecidas. La Navegacién
no Regular senala que es la que no cumple los requisitos establecidos en el
parrafo anterior.

1) En el Titulo Il, trata de los buques y artefactos navales, del concepto y
clases de los mismos, de las partes integrantes de ellos, de las pertenencias y
accesorios de los buques, de los elementos de identificacién de los buques, de
la seguridad e inspeccién de los Buques, de la Identificacion de la gente de mar
y de los certificados de competencia, de la arribada forzosa y de la navegacién
de cabotaje.

En esta normativa se considera que debe entenderse por buque civil, cualquier
embarcacién mayor de cinco (b) toneladas netas de registro, apto para la
navegacion y no afecto al servicio de la defensa nacional.

En relacion a los artefactos navales senala que es, toda instalacién que no
estando construida para navegar, cumple en el agua funciones auxiliares o de
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apoyo a la navegacion tales como diques, gruas, plataformas flotantes y otras
similares o sirve para la extracciéon de recursos del suelo o del subsuelo
marino.

Clasifica a los bugues en mercantes, oficiales o del Estado y de guerra. Como
asi también los distingue entre bugues mayores, menores y nacionales o
extranjeros.

Describe que los buques estdn compuestos por sus partes integrantes, sus
pertenencias y accesorios, destacando que las partes integrantes son el casco,
las maquinas y motores principales y auxiliares y los demas elementos que no
pueden ser separados de aquel sin menoscabo de su propia realidad.

En relacién a los elementos de identificaciéon de los buques, estipula que ellos
se distinguiran por su Patente de Navegacién, su nombre, el lugar de la
matricula, el arqueo o capacidad, la persona natural o juridica nacional o
extranjera que sea su propietario, y el pabellé6n, que sera el signo exterior que
acredita la nacionalidad del mismo.

En relacién a la seguridad e inspecciéon de los buques, establece la periodicidad
de cuando deben ser examinados por un inspector calificado, debidamente
designado por la Direccién General de la Marina Mercante, organismo que
determina el sentido y alcance de las inspecciones tanto ordinarias como
extraordinarias.

También determina que la Direccidn General de la Marina Mercante, es el
6rgano facultado para otorgar los correspondientes Certificados de Seguridad y
de Prevenciéon de contaminacion.

Asi también establece que la Libreta de ldentificacién, es el documento que
probard el nombre y apellido, lugar de nacimiento, edad, imagen fisica,
nacionalidad y demas caracteristicas propias de la personalidad del marino; en
tanto que, el Certificado de Competencia establecerd su profesiéon y capacidad
técnica.

En cuanto a la navegacién de cabotaje con finalidad mercantil, sefala que ésta
queda reservada a los buques mercantes hondurenos y que excepcionalmente,
cuando no existan buques mercantes hondurenos o no se encuentren
disponibles, y por el tiempo que perdure tal circunstancia, la Direccion General
de la Marina Mercante Nacional podra autorizar que buques mercantes
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extranjeros, en particular de nacionalidad centroamericana, puedan prestar
servicios de cabotaje en Honduras.

) ElI Titulo Ill, corresponde al Registro de Buques, el cual como se ha
senalado es un registro abierto.

La normativa establece los procedimientos para el Registro de Buques o
Embarcaciones, las normas sobre el abanderamiento y nacionalidad de los
buques, las regulaciones sobre la Patente de Navegacién, las disposiciones
sobre la documentacién de los buques, los derechos por matricula y otros
gravamenes.

IV) El Titulo IV, regula el Registro de la Propiedad, Hipoteca y demas
gravamenes navales.

V) En el Titulo V, se establece la direccién y administracién de la Marina
Mercante y del servicio publico de salvamento, la garantia de la actividad
maritima y de la navegacién, las normas sobre el hundimiento de buques, las
operaciones de desaglie y la prevencién de las actividades ilicitas.

En este Titulo también se regula la proteccién de la libre navegacién y las
acciones a seguir en caso de naufragio.

V1) En el Titulo VI, se tratan las infracciones, sanciones y otras medidas,
aplicables al incumplimiento de las normas legales.

VII) El Titulo VII, establece las disposiciones finales y transitorias.
Esta normativa estd complementada por los siguientes Reglamentos:

° Reglamento de la Ley de Marina Mercante, aprobado por Acuerdo 0764
de diciembre del afio 1997.

° Reglamentos de cuotas de recuperaciéon por servicios prestados por el
Estado en materia de Marina Mercante. (Acuerdo N° 000288-A, de 20 de
mayo del ano 1995).

° Reglamento de inspeccién, reconocimiento y expedicién de Certificados
de Seguridad Maritima a buques de registro hondureio. (Acuerdo N°
000836-B, de 08 de noviembre del ano 1995).

o Reglamento de Transporte Maritimo. (Acuerdo N° 000764, de 13 de
diciembre del ano 1997).
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. Regulaciones basicas para embarcaciones menores de cinco (D)
toneladas. (Acuerdo N° 001, de 02 de diciembre del ano 1998).

. Instalacién y Activacion de Sistema de Monitoreo Satelital para
Embarcaciones (Acuerdo N° 002-2007, de fecha 24 de mayo del afno
2007).

El Reglamento de la Ley, tiene por objeto complementar el marco institucional
de la Marina Mercante Nacional y en general, de las actividades maritimas,
como también el regular la administracién a la que estard sujeta y estatuir las
normas sobre la seguridad maritima y la proteccion del medio ambiente
maritimo.

En él se senala, que la Ley es aplicable a los buques o embarcaciones que
naveguen en el mar territorial, en la zona contigua al mar territorial, en la zona
econdmica exclusiva y en la plataforma continental, que le pertenecen a
Honduras, y a los bugues o embarcaciones que naveguen en las aguas
interiores maritimas, incluyendo canales intercostales y de trafico maritimo, y
en todos aquellos sistemas marinos y fluvio-marinos, en los litorales y puertos
del estado de Honduras, asi como en las aguas que tocan las islas, islotes,
cayos y bajos marinos.

La normativa establece la distincidon entre la navegacién interior de cabotaje, la
exterior y los traficos internacionales.

° Navegacién Interior, como aquella que transcurre integramente dentro del
ambito de un determinado puerto o de otras aguas interiores hondurenas.

° Navegacién de Cabotaje, se considera la que no siendo navegacion
interior, se efectla entre puertos o puntos situados dentro del territorio
nacional.

° Navegacién Exterior, consiste en la que se efectla entre puertos o puntos
del territorio nacional y zonas sujetas a la soberania de un tercer Estado.

. Navegaciéon de Trafico Internacional, es la que habitualmente se efectua,
por buques nacionales, en aguas jurisdiccionales de terceros paises.

En cuanto a los principios de la reserva de carga, establece que la navegaciéon
de cabotaje con finalidad mercantil, queda reservada a buques mercantes
hondurefios y solo excepcionalmente, cuando no existan bugues mercantes
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hondurenos o no se encuentren disponibles, y por el tiempo que perdure tal
circunstancia, la Direccion General de la Marina Mercante Nacional podra
autorizar que buques mercantes extranjeros, en particular de nacionalidad
centroamericana, puedan prestar servicios de cabotaje en Honduras.

Establece asimismo, que la realizacién, con fines mercantiles, del servicio de
cabotaje, queda sujeta a la previa autorizacion de la Direcciéon General de la
Marina Mercante, la que tendra en consideracion la condicion de linea regular
de aquellos servicios de cabotaje, que sin denominarse como tal, se ofrezcan
en forma general a los posibles usuarios y se presten en condiciones de
regularidad y publicidad.

2.1.7 México

En éste pais, el érgano rector del sector maritimo portuario, es la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, la cual tiene como misién, la de
instrumentalizar las politicas que promuevan la suficiencia y seguridad del
transporte maritimo y el desarrollo de la marina mercante nacional.

Estas funciones, se deberdn efectuar en un marco de eficiencia vy
competitividad, para beneficio de las actividades econdmicas del pais, de
acuerdo con las tendencias internacionales y la situacién nacional.

Sus orientaciones principales, estan regidas por la tarea de Impulsar el
transporte maritimo y la marina mercante nacional, para satisfacer los
requerimientos de las actividades econdémicas del pais y permitir a los
mexicanos acceder a las oportunidades nacionales e internacionales de
desarrollo.

Para el cumplimiento de estas funciones la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes -SCT- posee dos direcciones generales, una de puertos y la otra
de marina mercante.

Son funciones y objetivos estratégicos de la Direccién General de Marina
Mercante los siguientes:

° Atender la demanda de infraestructura portuaria mediante la creacién de
nuevos puertos y la modernizacién de los existentes, para favorecer el
desarrollo econémico del pais y la generacién de empleos.
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. Fomentar la competitividad del sistema portuario y del transporte
maritimo, para ofrecer servicios con calidad y precio, acordes a los
estandares internacionales.

° Potenciar a los puertos como nodos articuladores, para crear un sistema
que facilite el traslado eficiente de personas y bienes y reduzca los costos
logisticos en servicios puerta a puerta.

. Impulsar el desarrollo de la marina mercante nacional, fortalecer el
cabotaje y establecer rutas de transporte maritimo de corta distancia,
para incrementar la oferta y las opciones de transporte eficiente.

° Garantizar, que el sistema portuario y el transporte maritimo, operen en
condiciones Optimas de protecciéon, seguridad y con pleno respeto al
medio ambiente, para la transportacién de personas y mercancias.

. Contribuir, al desarrollo costero sustentable, para el ordenamiento integral
de los litorales, con la finalidad de promover el desarrollo regional, la
descentralizaciéon y el federalismo.

Por su parte el Cédigo de Comercio, actualizado con fecha 19 de octubre de
2011 no establece normas sobre el Comercio Maritimo, ya que su Libro Ill ha
sido derogado y sus normas se han incorporado a las disposiciones de la Ley
de Navegacion y Comercio Maritimo, actualizada con fecha 26 de mayo del
ano 2011; como asi también, al Reglamento para el Transporte Multimodal
Internacional.

En la Ley de Navegacion y Comercio Maritimo, es donde se estipulan las
normas que afectan la implementacién de un sistema de Transporte Maritimo
de Corta Distancia, ya que dichas disposiciones, es donde se hace una
clasificacion de la navegacion en los siguientes términos:

. Interior: Es aquella que se realiza dentro de los limites de los puertos o en
aguas interiores mexicanas, como lagos, lagunas, presas, rios y demas
cuerpos del mar territorial, de agua tierra adentro, incluidas las aguas
ubicadas dentro de la linea base del mar territorial.

° De cabotaje: Es la que se efectla por mar, entre puertos o puntos
situados en zonas marinas mexicanas y litorales mexicanos; y

° De altura: Es la efectuada por mar, entre puertos o puntos localizados en
territorio mexicano o en las zonas marinas mexicanas y puertos o puntos
situados en el extranjero, asi como entre puertos o puntos extranjeros.

Ademds, en este cuerpo legal se establece el mecanismo de la Reserva de
Carga a favor de los Navieros Mexicanos, senalando que el transporte y el
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remolque internacional, solo estaran abiertos para los navieros y las
embarcaciones de todos los Estados, cuando haya reciprocidad en los términos
de los Tratados Internacionales.

La normativa otorga a la SCT, la facultad para que, previa opinién de la
Comision Federal de Competencia, declare la ausencia de condiciones de
competencia efectiva en un mercado relevante, en términos de la Ley Federal
de Competencia Econémica.

Esta declaracion, le entrega la facultad de reservar, total o parcialmente
determinados transportes internacionales de carga de altura o cabotaje, para
que sélo esté permitido realizarlos a propietarios o navieros mexicanos, con
embarcaciones mexicanas, cuando no se cumplan con las disposiciones sobre
competencia y libre concurrencia, de conformidad con la legislacién de la
materia. Esta reserva se mantendra Unicamente mientras subsista la falta de
condiciones de concurrencia y competencia efectiva.

Por su parte, en materia de Transporte Multimodal, el Reglamento de fecha 7
de julio del ano 1989, es el que contiene las normas al respecto y establece
que el mismo se aplica a:

° Todo lo relativo al movimiento de mercancias en transporte multimodal
internacional.

. A los puertos maritimos y terrestres nacionales, terminales interiores,
bodegas o cualquier otra instalaciéon, en que se efectien maniobras para
la carga y descarga, en funcion de las obras e instalaciones destinadas
para ello.

° A los seguros y tarifas relacionadas con este tipo de transporte.

Las normas también regulan las actividades del operador de transporte
multimodal internacional. Dichas disposiciones del Reglamento, no afectaran el
derecho del usuario a elegir entre el transporte multimodal y el transporte
segmentado.

El Reglamento, senala que se entendera por operador de transporte multimodal
internacional, la persona moral, autorizada por la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes, que celebra un contrato de transporte multimodal internacional
y que actla como principal y asume frente al usuario la responsabilidad del
cumplimiento del contrato.
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2.1.8 Nicaragua

En este pais, el organismo rector del sector transporte, es el Ministerio de
Transporte e Infraestructura, creado por la Ley 290 del ano 1998 y cuya
misién es servir a la sociedad y a todos los sectores econdmicos, mediante la
formulaciéon de politicas en materia de transporte y construcciéon, a fin de
normar, planificar, ejecutar, evaluar y controlar la actividad que conlleve a
conservar la infraestructura vial y brindar un servicio de transporte en sus
diferentes modalidades, que satisfaga las exigencias de la poblacién, de forma
tal, que se garantice la prestacion de un servicio agil, eficaz y con la calidad
que los usuarios esperan, y de esta manera, contribuir al desarrollo y progreso
del pais.

Este organismo tiene como mision, ser un ente debidamente consolidado con
un alto nivel de desarrollo y competencia, que permita garantizar de manera
eficaz el desempefno de su rol facilitador, normativo y regulador de los
servicios del transporte publico y del desarrollo y conservacion de la
infraestructura vial del pais.

Para el cumplimiento de los objetivos antes senalados, se establece la
necesidad de incorporar tecnologias modernas, en la administracién vy
operacion de los sistemas, a fin de permitir al pais lograr el desarrollo
econdémico, social y tecnolégico de forma sostenible, lo cual derive en una
sociedad moderna, equitativa y con solidez econdémica.

Este Ministerio dentro de sus principales objetivos, tiene la funcién de ejercer
la promocién, fomento y desarrollo de la vida activa del Estado por medio de la
utilizaciéon de las vias maritimas, lacustres y fluviales, en todo el territorio
nacional, regulando y fiscalizando la navegacién comercial y de otro género
sobre dichas vias, por lo que resulta necesario la creacién de una unidad para
la conservacion de los referidos objetivos.

Con estas facultades en el ano 1980, se cred la Direcciéon General de
Transporte Acuatico Nacional (DGTA) como o6rgano rector, ejecutor vy
fiscalizador de la Politica Acuatica y Naviera Nacional; facultada de este modo
para impartir las directrices nacionales, en todas las areas y actividades
vinculadas a lo acuatico y naviero.

La DGTA, es el organismo facultado para dictar resoluciones, establecer
sanciones, reglamentar las disposiciones y regulaciones sobre el Transporte en
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las vias de comunicacién maritima, fluvial y lacustre nacional. Entre sus
funciones le corresponde a la DGTA, promover, fomentar y desarrollar el
Transporte Acuatico Nacional en beneficio del interés publico.

Esta entidad, adscrita al Ministerio de Transporte, es quién se constituye en la
Autoridad Maritima del pais.

Por su parte el Cédigo de Comercio, promulgado por medio de la Ley 914 del
ano 1949, en general no incluye normas sobre la materia, sélo se refiere a los
contrato de transporte terrestre y fluvial, pero no abarca los demas temas que
estan tratados en la Ley de Protecciéon de la Marina Mercante Nacional.

Sin perjuicio de lo anterior, es por medio de la Ley de Proteccién de la Marina
Mercante, consagrada en el Decreto No. 1104 de fecha 20 de septiembre del
ano 1982 la que se refiere a la regulacion de todo movimiento de mercancia
exportada o importada por Nicaragua, que entre su punto de origen o destino
final, sea efectuado utilizando en su totalidad o en parte el Transporte
Acuatico.

En relacion al Cabotaje, la normativa distingue:

. Cabotaje Nacional, se define como el transporte maritimo, fluvial vy
lacustre de mercancias y/o pasajeros, entre los diversos puertos de los
litorales, de los rios y lagos de la Republica.

. Cabotaje Regional, se define como el transporte de mercancias y/o
pasajeros, que se hace por mar entre los puertos de los paises
centroamericanos.

La Ley estipula que para poder operar en transporte acuatico, todo armador
nacional debe ser autorizado por La Direccién General de Transporte Acudatico
Nacional del Ministerio de Transporte.

El sistema aplicado para la prestacién de los servicio de transporte maritimo
internacional y de cabotaje, se encuentra sujeto al mecanismo de las
Concesiones, las cuales las otorga el Ministerio de Transporte a través de la
DGTA, de acuerdo al interés nacional, a las exigencias del trafico y los
Convenios Internacionales vigentes.
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Por otra parte, La ley establece un Régimen de Reserva de Carga para el
cabotaje nacional, el cual queda reservado en su totalidad a los armadores
nacionales debidamente autorizados.

Por su parte el cabotaje regional, cuyo origen o destino se produzca en
Nicaragua, queda sujeto a las siguientes condiciones:

° Armadores Nacionales en un porcentaje minimo de 50% vy el porcentaje
restante a las lineas navieras nacionales de la contraparte.

° En caso de que el pais con el que se hace el intercambio, no participara
en el transporte, el porcentaje de carga se incrementard a favor de los
armadores nacionales.

. Cuando los armadores nacionales, no puedan transportar la totalidad del
porcentaje asignado por la Ley, la porcién no cubierta de ese porcentaje
serd transportada preferentemente a través de los armadores
centroamericanos, siempre y cuando sus paises otorguen trato reciproco
a los armadores nacionales.

En cuanto al Transporte de Carga Internacional, también es aplicable la reserva
de carga a favor de los armadores nacionales, y se aplica bajo las siguientes
condiciones:

e Para carga general, el 40% a los armadores nacionales, el 40% a las
lineas navieras nacionales de la contraparte y el 20% a las lineas
navieras de terceros paises. (Principio promovido por UNCTAD vy
denominado 40-40-20).

e Para cargas a granel, y carga refrigerada, se reserva, un porcentaje
minimo de un 50% vy el porcentaje restante a la contraparte.

e En caso de que el pais con el que se hace el intercambio, no participase
en el transporte, el porcentaje de carga se incrementara preferentemente
a favor de los armadores nacionales, en la medida de sus capacidades.

La normativa establece un régimen de Reciprocidad, indicando que los
armadores nacionales de los paises centroamericanos, que cumplan en sus
respectivos paises los mismos requisitos exigidos a los armadores
nicaraglienses, podran gozar de los mismos derechos que este capitulo
establece al Régimen de Carga, siempre y cuando sus respectivos paises
otorguen trato reciproco a los armadores nicaraglienses.
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La Ley de Reserva de Carga actualizada por medio de la Ley 616 del afo
2006, establece la definicion de cabotaje centroamericano, tal como estéa
definido en el Cdédigo Aduanero Uniforme Centroamericano (CAUCA),
senalando que corresponde a aquél que se efectla a través de puertos
centroamericanos, en cuyo caso queda reservado a empresas navieras
centroamericanas en su totalidad.

Asi también establece que el transporte de las cargas adquiridas o vendidas
por el Estado, los entes autébnomos y empresas que gocen de cualesquier
exoneracion fiscal, en especial por la Ley de Fomento Industrial y del Convenio
Centroamericano de Incentivos Fiscales, queda reservado en su totalidad, para
el transporte de empresas navieras nacionales.

En el caso de contravencién de la reserva de carga, establece como sancién
una multa igual al T00% del valor del flete de la mercaderia transportada.

Por otra parte estipula, que toda persona natural o juridica, que desee
establecer un servicio naviero, debe elevar una solicitud por escrito al
Ministerio de Economia, quien determinara su procedencia, conforme las
exigencias del trafico y el interés nacional lo ameriten.

En cuanto al principio de la reciprocidad, senala que las flotas mercantes
centroamericanas cuyos capitales en sus respectivos paises cumplen con los
mismos requisitos que se exijan a los nacionales nicaragiienses, podran gozar
de los mismos derechos que estas reservas de carga establecen, siempre y
cuando en sus respectivos paises otorguen trato reciproco a las naves
nicaraglienses.

Asi también senala que los barcos pertenecientes a empresas de transporte
publico maritimo, constituidas por accionistas de dos o mas paises
centroamericanos, seran consideradas nicaraglienses para los efectos de la
presente ley, siempre que en ellas el pais tenga una participacién a lo menos
igualitaria.

Otro de los aspectos que es importante destacar, dice relacién con el hecho de
que la prestaciéon del servicio de transporte maritimo estara sujeta a una
concesién que autorizara el Ministerio de Economia.

Por su parte, es importante tener presente que la Ley de Transporte Acuatico
N°399, resulté aprobada el 4 de Julio del afno 2001.
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Esta normativa legal, esta constituida por un conjunto de --- Titulos, cuyo
detalle se presenta a continuacioén:

I) Titulo | Disposiciones Generales

En el cual se consagra el objeto de la ley, sefalando que ella es la norma
destinada a regular la navegacién y los servicios que se presten, asi como los
actos, hechos y bienes, relacionados con el comercio maritimo, dotando a la
Autoridad Maritima de los instrumentos suficiente para el desempefo de sus
funciones, principalmente, en lo que se refiere a su calidad de Estado Bandera
y Estado Rector del Puerto.

Dicha norma constituye como Autoridad Maritima, a la Direccién General de
Transporte Acuatico o D.G.T.A, entidad adscrita al Ministerio de Transporte e
Infraestructura y que actuara con el apoyo de los Distritos Navales adscritos a
la Fuerza Naval del Ejército de Nicaragua.

La norma solo excluye de su jurisdicciéon a los busques y artefactos navales de
uso militar pertenecientes a la Fuerza Naval del Ejército de Nicaragua de otros
Estados y a la Policia Nacional.

Dentro de las definiciones de la ley se establecen acepciones tales como: el
Comercio Maritimo; la Marina Mercante Nicaragiense: El Trafico Interior; el
Trafico de Cabotaje; el Trafico Internacional; los Tréaficos de Linea Regular y no
regular; el concepto de Armador, Naviero o Empresa Naviera Nacional; el
Operador de Buques; el Agente Maritimo y el Agente Consignatario de Buques.

Esta normativa identifica las competencias de la DGTA, destacdndose entre
ellas las siguientes:

° Normar, regular y controlar el transporte acuético, en lo que a la
seguridad de la navegacién y la proteccién contra la contaminacién se

refiere.

. Regular, efectuar y controlar la inscripcién, inspeccién, clasificacion,
matricula y patente o permiso de navegacion de los buques y artefactos
navales.

° Autorizar, inscribir y controlar el ejercicio profesional de las personas
naturales y juridicas dedicadas a las actividades maritimas, en especial las
de practicaje, remolque, agencia maritima, corretaje de buques y de
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carga, estiba, dragado, clasificacibn de buques, reconocimiento e
inspeccion, buceria y salvamento maritimo, asi como expedir las licencias
gue correspondan.

° Regular el transporte acuético, en cuanto a la asignacién, modificacion y
cancelacién de rutas y frecuencias se refiere.

. Revisar y autorizar las tarifas por servicios portuarios y del transporte
acuatico nacional.

. Promover la ratificaciéon de los convenios internacionales en materia
maritima, velando por su cumplimiento.

° Fomentar el desarrollo de la Marina Mercante Nacional.

° Autorizar en lo que a construccién de obras portuarias se refiere, los
aspectos de su seguridad y proteccién contra la contaminacion.

° Coordinar con los Distritos Navales, las operaciones de busquedas,
salvamento y rescate y la investigacion de siniestros acuaticos.

° Inspeccionar los buques, artefactos navales y las instalaciones y ayudas a
la navegacion.

o Regular y dirigir la formacion, titulacién y guardia de la gente del mar, aun
cuando estas actividades sean prestadas por entidades privadas.

° Presidir conjuntamente, con la respectiva Capitania de Puerto, las visitas
de recepcion a puertos nicaraglienses, de los buques y artefactos
navales. En ausencia de la DGTA, la Capitania de Puerto podréa realizar
esta gestion.

. Regular, normar y controlar el transporte, manipulacién y estiba de
mercancias peligrosas, tanto a bordo de los buques y artefactos navales,
como en las instalaciones portuarias.

° Aplicar las tablas de cobros por servicios autorizados por las autoridades
competentes, para la expedicién de certificados, validaciones, licencias,
concesiones autorizadas y permisos, en el ambito de su competencia.

. Regular la remociéon de restos y obstaculos en las vias navegables.

. Aplicar sanciones administrativas y pecuniarias, a las personas naturales
o juridicas que infrinjan o violen las normas contenidas en la presente Ley
y demas disposiciones legales aplicables.

. Coordinar sus funciones con otras instituciones del Estado y con
organismos nacionales e internacionales en temas de interés comun.

. Cualquier otra competencia que le fuere asignada por disposiciones
legales aplicables.

En el capitulo 1 la ley establece los principios de la politica acuatica y
portuaria, dejando constancia que los objetivos de dicha politica son:
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. La proteccién de la seguridad de la vida humana en las vias navegables y
en los puertos.

. La tutela de la seguridad del buque o artefacto naval, de la navegacion
acuatica y de la seguridad portuaria.

° La proteccién del medio marino y del medio ambiente en general en el
ambito que corresponda.

° La existencia de servicios de transporte acuatico y servicios portuarios
econdmicos, eficientes y ajustados a las necesidades de comercio interior
y exterior del pais, garantizando los servicios de transporte acuatico y la
libre competencia de su prestacion en las aguas jurisdiccionales.

. La garantia del mantenimiento de las navegaciones de interés publico,
tanto en relacién con los territorios nacionales como los de los paises
centroamericanos.

° El establecimiento y mantenimiento de una industria naviera y portuaria
nacional y apta para prestar todos los servicios de transporte acuatico.

. Asimismo, la ley se refiere a la marina mercante de Nicaragua,
estipulando, el régimen administrativo de los buques y de los artefactos
navales.

° Se regulan los requisitos que deben cumplirse para la inscripcién de un
buque o artefacto naval y para la autorizacién de uso de la bandera
nacional, las normas para obtener matricula, el certificado de matricula, la
patente de navegacioén y la vigencia y cancelacién de la matricula.

En el capitulo 2, se regulan las acciones concernientes a la construccion,
modificacién o reparacién naval, estableciendo que corresponde a la DGTA, la
vigilancia técnica sobre la construccién, modificacién o reparaciéon de todo
buque o artefacto naval.

El capitulo 3, establece las condiciones de seguridad que deben cumplir los
buques y artefactos navales.

En el capitulo 4, se regulan los reconocimientos e inspecciones de buques y
artefactos navales.

En el capitulo 5, se establecen los certificados de seguridad.

El capitulo 6, se refiere al personal de la marina mercante y reglamenta la
habilitacion del personal, las licencias, el personal de la navegacion, las
dotaciones de los buques nacionales, la libreta de embarque, la validez de las
licencias emitidas en el extranjero y las que se refieren al personal extranjero.
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En el capitulo 7, se establecen las disposiciones que rigen el registro publico de
navegacion nacional, detallando sus facultades, los principios de publicidad y
el contenido de sus inscripciones.

1) Titulo Il Transporte Acuatico

Se refiere al ordenamiento del transporte acuético y se entregan las normativas
para el armador o empresa naviera, el agente maritimo, el agente naviero
general, y el agente consignatario de buques.

El capitulo 1 de la normativa, define las diferentes clases de traficos, sean los
de cabotaje o el internacional o los traficos regulares y no regulares.

El capitulo 2, se refiere al trafico interior y al de cabotaje; asimismo estipula las
normas sobre la reserva de bandera, la cual se aplica a las operaciones y
explotacion de embarcaciones en trafico interior y de cabotaje con finalidades
mercantiles, quedando ella entregada a buques de pabellbn nacional y
explotados por armadores nacionales.

No obstante, lo anterior se establece la norma de la reciprocidad, senalando
que los armadores nacionales, podran utilizar bugues de pabellén de cualquier
otro pais centroamericano y la DGTA podrad autorizar, que a los armadores
nacionales para que utilicen temporalmente buques extranjeros, cuando no
exista bugue nacional o centroamericano en disponibilidad o en capacidad de
prestar ese servicio de acuerdo a las condiciones técnicas o de tiempo
requerido para el mismo.

En caso de no existir armadores nicaraglienses interesados, la DGTA podréa
otorgar permisos a empresas navieras extranjeras para que presten dicho
servicio.

En materia de rutas, itinerarios y tarifas, para los servicios publicos de
transporte de carga y/o pasajeros, la DGTA sera la encargada de asignar ruta e
itinerarios, las que no constituiran derechos exclusivos del armador autorizado,
sino que pueden ser compartidas por dos o mas armadores de acuerdo a las
necesidades del tréafico.

En relacién a las tarifas, se establece que es el Ministerio de Transporte e
Infraestructura, el érgano competente para autorizar las tarifas a ser cobradas
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por los armadores por la prestacién de servicio publico de transporte, en las
distintas rutas acudaticas autorizadas para ello.

En el capitulo 3 se estipulan las normas para el trafico internacional,
destacandose que, estos estaran abiertos a todos los armadores y todos los
bugues mercante, con independencia de su nacionalidad y pabellén, sin mas
condiciones y restricciones que las establecidas en esta Ley y sin perjuicio del
cumplimiento de las normas de orden publico, de seguridad maritima, de
prevencion de la contaminacién del medio marino y otras que resulten
aplicables de conformidad con la legislacién especifica de la materia.

La ley asimismo, consagra las excepciones a estas normas estipulando que los
armadores extranjeros que presten servicios de trafico regular internacional,
deberan hacerlo observando los principios de libre y leal competencia, de modo
que no perturben gravemente la estructura de la ruta del tréafico
correspondiente y no causen perjuicios importantes a los armadores
nacionales.

A tal efecto, en situaciones de grave atentado contra los principios de libre
competencia o de libertad comercial o contra aquellos que se fundamenta el
transporte maritimo internacional y que afecten a buques o armadores
nacionales, la Autoridad Maritima, podrd adoptar cuantas medidas vy
disposiciones resulten necesarias, para la defensa de los intereses
nicaraglienses en conflicto.

Asimismo, la DGTA, con respecto a los acuerdos internacionales aplicables y
con caracter excepcional, podra reservar, total o parcialmente ciertos traficos
internacionales a armadores nacionales y a buques mercantes nacionales o
centroamericanos, si asi lo exigiese la debida tutela de los intereses generales
de la economia o de la defensa nacional. En dichos caso, esta reserva de carga
no podra ser cedida, vendida o transferida.

Por otra parte la normativa sefala que la DGTA, podra proponer al Gobierno la
celebracién de convenios bilaterales con cldusulas de reparto de carga, en
circunstancias que los armadores nacionales que efectuen trafico regular
internacional, no tengan de otra manera la oportunidad efectiva de participar
en el trafico, sefala también que bajo condiciéon de reciprocidad, las cuotas
reservadas a los armadores nacionales en los acuerdos de reparto de carga,
quedaran abiertas de un modo justo, libre y no discriminatorio a los armadores
centroamericanos.
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Finalmente este capitulo dicta normas para que los usuarios del transporte
maritimo, puedan constituir organizaciones denominadas Consejo de Usuarios
del Transporte Maritimo, de ambito local, regional o nacional, que tendran
personalidad juridica propia y plena capacidad de obrar para el cumplimiento de
sus fines, todo de conformidad con la Ley de Defensa del Consumidor.

La Ley obliga a estos Consejos de Usuarios a personarse ante la DGTA, antes
de dar comienzo a sus actividades.

En el capitulo 4, se estipulan las normas sobre el arribo, recepciéon y despacho
de los buques y define la documentacién que se requiere para las operaciones
al arribo y al zarpe o despacho de la nave.

En el capitulo 5, la ley regula el practicaje, entregando normas referentes a la
prestacion del servicio, la obligacién de utilizar practicos; la habilitacién, las
tarifas y la responsabilidad de los practicos.

V) Titulo IV Propiedad de los buques

Establece las regulaciones que dicen relacién con la propiedad de los buques y
artefactos navales.

En el capitulo 1 se destaca su régimen juridico, la forma de adquisiciones de
buques y artefactos navales, los derechos reales e inscripcién, los modos de
adquirir la propiedad de la nave y la propiedad sobre el flete.

El capitulo 2 se refiere asimismo al contrato de construccién o modificacién a
la propiedad del buque o artefacto naval a construir, a la prescripcién de las
acciones en contra del constructor, a los derechos y gravamenes.

En el capitulo 3 la normativa regula las actividades de amarre, abandono y
desguace de naves.

En el capitulo 4 se regulan los privilegios maritimos sobre los buques, es decir
los dafos por contaminaciéon, la cesién o subrogacién, y el derecho de
retencion.

El capitulo 5, estipula la normas sobre los privilegios maritimos de las
mercancias transportadas.
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El capitulo 6, reglamenta la hipoteca maritima.

V) Titulo IV Siniestros de los buques

Se establecen las disposiciones concernientes a la investigaciéon de accidentes
o siniestros maritimos, tales como; El naufragio; el encallamiento; el abordaje,
la explosién o el incendio de buques o artefactos navales; la contaminacién y
toda situacién que origine un riesgo grave de contaminacion.

Las normas, se refieren también al érgano competente, que en este caso es la
Capitania de Puerto en coordinacién con la DGTA y al procedimiento que debe
aplicarse al respecto.

VI) Titulo VI Impedimentos Navegacién

Este titulo regula los impedimentos para la navegacién, y a sus acciones como
son la extraccion, remocién o demolicién de restos naufragos.

VII) Titulo VII Medidas cautelares

En el titulo VII, se regulan las medidas cautelares y el embargo preventivo de
los buqgues.

VIII) Titulo VI Impedimentos Navegaciéon

En el titulo VIII, se determinan las normas para la inspeccién y certificaciéon de
instalaciones maritimas.

IX) Titulo IX Contaminacién y mercancias peligrosas

Este titulo trata de las normas sobre la prevencién de la contaminacién marina,
las mercancias peligrosas, los desechos téxicos y los planes de contingencia.

X) Titulo X Infracciones y sanciones

En el titulo X, se establecen las infracciones y sanciones por incumplimiento de
la Ley.

Xl) Titulo XI Disposiciones transitorias y finales
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Finalmente en el titulo XlI, se regulan una serie de disposiciones transitorias y
finales.

2.1.9 Panama

El organismo central de desarrollo y control de las actividades maritimo
portuarias de Panama, es la Autoridad Maritima de Panama - AMP -, entidad
que le corresponde fungir como la autoridad maritima suprema de la Republica,
para ejercer los derechos y dar cumplimiento a las responsabilidades del Estado
Panameno, dentro del marco de la Convencién de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar del ano 1982 y las demas leyes y reglamentos vigentes.

Este organismo, se crea a través del Decreto Ley N° 7 de fecha 10 de febrero
del ano 1998, junto a la Direccion General de Marina Mercante, la cual pasa a
formar parte de la estructura organica de la misma.

Las funciones de la AMP son las siguientes:

. Administrar, promover, regular, proyectar y ejecutar las estrategias,
normas, planes y programas que estan relacionados con el
funcionamiento y desarrollo del Sector Maritimo.

. Promover, coordinar y ejecutar la Estrategia Maritima Nacional.

. Administrar el Registro de Bugues de Panama.

. Proponer y coordinar los planes de desarrollo del sistema portuario
nacional, explotar y operar los servicios portuarios y fiscalizar aquellos
que no operen directamente.

. Salvaguardar los intereses nacionales en los espacios maritimos y aguas
interiores.

. Hacer cumplir las normas vigentes sobre dotacién, formacién, titulaciéon y
guardia de la gente de mar.

. Velar por el estricto cumplimiento de los tratados, convenios e
instrumentos internacionales en materia maritima.

. Hacer cumplir las normas vigentes sobre dotacién, formacién, titulacién y
guardia de la gente de mar.

. Velar por el estricto cumplimiento de los tratados, convenios e
instrumentos internacionales en materia maritima ratificados por Panama.

° Mantener actualizado el sistema de senalizaciéon y ayudas a la navegacion
para el paso seguro de los buques por los espacios maritimos de Panama.
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Esta Direccion General, reviste gran importancia dentro de la Administracién
Publica Panamena, toda vez que regula las actividades relacionadas con los
registros de buques, tanto a nivel nacional como internacional.

Por ello es importante destacar que Panama, es el pais que ocupa el primer
lugar en abanderamiento de naves a nivel mundial, producto del interés y
eficiencia que realizan sus organizaciones.

Por su parte, la Ley 57 General de Marina Mercante de fecha 6 de agosto del
ano 2008, establece las normas que regulan al sector, y el instrumento por
medio del cual, se detallan las normas de abanderamiento de naves en el
Registro Panameno.

Asimismo estas normas establecen que:

. La Marina Mercante Panamena esta integrada por naves de servicio
internacional y naves de servicio interior.

. La Direccion General de Marina Mercante, es el ente facultado para
regular los procedimientos y requisitos generales y especiales que deben
cumplir los buques y usuarios de la Marina Mercante, atendiendo, entre
otros criterios, el tipo y tamano de los buques, sus condiciones técnicas,
el servicio que proveen, el tamano de la flota, el pais de origen, el area de
navegacion y la situacion del mercado. Por estas mismas causas, podra
dispensar, mediante resolucién motivada, el cobro de cargos, derechos y
tasas, para promover la competitividad de la flota mercante panamena.

Es importante destacar que, en la actualidad se han incorporado normas
especiales sobre controles, con el objeto de velar por el cumplimiento de las
normas relativas a la seguridad maritima, a naves de registro panameno
dondequiera que se encuentren y de cualquier nacionalidad en aguas
jurisdiccionales de Panama.

Asimismo, dentro de las causales de cancelacion de oficio del Registro de
Naves, esta el incumplimiento grave de las normas legales vigentes en Panama
o de las normas de seguridad maritima, de prevencion de la contaminacién, de
proteccién maritima o convenios internacionales ratificados por la Republica de
Panama, con lo cual el Registro adquiere una mayor importancia y elimina las
calidades de naves bajo estandar que tuvo en un tiempo.
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Por su parte, el Cédigo de Comercio consagrado en la Ley 2 del afio 1916 y
actualizado al afio 2009, en su Libro Il denominado del Comercio Maritimo,
desarrolla la temética que tiene atingencia con el Proyecto TMCD, ya que estas
normas tratan:

° Sobre las naves mercantes, su registro, su forma y requisitos para la
compraventa de las mismas; las regulaciones aplicables a los navieros;

° Las materias que dicen relacion con el Capitan, los Oficiales y la
Tripulacion; Asimismo regula los Contratos Especiales del Comercio
Maritimo, tales como el Fletamento, en sus diferentes formas

° El Contrato de Transporte de Mercancias por Mar, el transporte de
pasajeros, el Préstamo a la Gruesa y el Seguro Maritimo.

. De la normativa sobre los Conocimientos de Embarque. (B/L)

La normativa también establece disposiciones sobre, las Arribadas Forzosas, el
Abordaje, el Auxilio y Salvamento, el Crédito Maritimo y sus respectivos
Privilegios.

Sin perjuicio de lo anterior, el Cédigo no regula las normas de responsabilidad
del naviero, ni normas sobre reservas de carga o restricciones al trafico de
naves extranjeras.

Por otra parte, y dada la gran importancia que el Canal de Panamé constituye
para el pais, con anterioridad a su traspaso de parte de los EEUU, se cred6 en el
Titulo XIV de la Constitucion Nacional la entidad del Gobierno de Panama
denominada “Autoridad del Canal de Panama - ACP -” a la que le corresponde
privativamente la operacién, la administracién, el funcionamiento, Ia
conservacion, el mantenimiento, el mejoramiento y modernizacién del Canal,
asi como sus actividades y servicios conexos, conforme a las normas
constitucionales legales vigentes, a fin de que el Canal funcione de manera
segura, continua, eficiente y rentable.

Este es un organismo de la mayor relevancia, ya que opera, mantiene y mejora
el Canal de Panam4, ruta de la mayor importancia en el trafico de transporte
maritimo mundial, el que ademas de permitir la interconexién entre el océano
Atlantico y el océano Pacifico respectivamente, significa un gran desafio para
el desarrollo del transporte maritimo.

La ACP, ha implementado un Plan Maestro para los anos 2005-2020 y ha
procedido a la modernizacién del Canal, obra de gran importancia y magnitud,
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que entregard una gran cantidad de beneficios al comercio maritimo mundial, al
aumentar significativamente el tamafno de las naves que pueden utilizar dicha
obra.

El programa de ampliaciéon en plena ejecuciéon y en cumplimiento de programa,
consiste en la construccién de dos complejos de esclusas, de tres niveles cada
una, con tres tinas de reutilizacion de agua por nivel, una en el lado Pacifico y
otra en el lado Atlantico.

Asimismo se procedera al ensanche y la profundizacién de los cauces de
navegacion existentes en el Lago Gatun y en las entradas del Océano Pacifico

y del Atlantico, como también la profundizaciéon del Corte Culebra.

2.1.10 Republica Dominicana

El marco legal maritimo portuario de Republica Dominicana se encuentra
disperso en varias legislaciones, lo cual dificulta su evaluacién como un
sistema integral y produce tanto una serie de confusiones, como superposicién
de funciones entre varios organismos nacionales; asi por ejemplo, entrega
funciones similares a diferentes organismos, entre los que podemos citar:

. Comandancias de Puertos de la Marina de Guerra, en su rol de policia de
puertos y costas.

. Organismos de Inteligencia del Estado.

Vigilantes de APORDOM.

Companias de Seguridad Privada.

Cuerpo de Celadores de Aduana.

Cuerpo Especializado de Seguridad Portuaria.

Es importante resaltar que la coexistencia de varios organismos ejerciendo las
mismas funciones, no siempre trae como consecuencia resultados positivos,
especialmente, si no existen claros canales de comunicacién.

En ese sentido, podemos citar que la Ley 3003 sobre Policia de Puertos y
Costas del 12 de julio del afno 1951, es la normativa que reconoce a la Marina
de Guerra como Autoridad Maritima Nacional y la consagra como la policia
judicial en los puertos, fondeaderos y costas del pais.

La Ley 3003 contempla basicamente los siguientes puntos:
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° Los comandantes de puertos y sus atribuciones.

. Los inspectores de costas y sus funciones.

De la entrada de los buques/tarifas.

Carga y descarga de buques.

De las arribadas forzosas y voluntarias.

Las operaciones en los puertos no habilitados.

De las condiciones requeridas a los buques y embarcaciones.
Cambio de banderas en los buques.

De la patente de navegacién, rol de la tripulacién y carné de la gente de
mar.

° De los requisitos para la construccién de buques.

° Naturalizacién de los buques.

° Arqueo y registro de buques.

Esta Ley 3003 y sus modificaciones posteriores, en un primer tiempo
respondié a las necesidades del pais, pero hoy complica bastante la situacién
maritima portuaria, ya que cuenta con una serie de procedimientos
burocraticos, que la hacen absolutamente ineficaz.

Esta Ley, surgié en el contexto internacional del deseo de todas las naciones,
de reglamentar la seguridad tanto de sus buques mercantes, como la seguridad
de la vida humana en el mar.

Las diferentes reglamentaciones internacionales, sirvieron de base a los paises
para materializar las disposiciones dirigidas a la documentacién de
embarcaciones y medidas de seguridad para la operacién de las mismas,
tomando como ejemplo, el Servicio de Guardacostas, institucién armada de los
Estados Unidos de América, fundada en el aino 1790 y que intervenia en los
bugques comerciales y sus tripulantes.

Muchos paises latinoamericanos, crearon sus respectivas organizaciones de
policia maritima. Es asi como también la Republica Dominicana, instituye su
Policia Maritima, en virtud de la mencionada Ley 3003, sobre Policia de
Puertos y Costas, que como hemos mencionado anteriormente, entrega esta
funcién para ser desarrollada por la Marina de Guerra Dominicana.

Mientras esta Ley, ha permanecido estatica y sin modificaciones importantes,
el pais ha ido evolucionando, y hoy requiere de un sistema legal maritimo que
le facilite adaptarse a este periodo de cambio a nivel mundial.
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Actualmente, hay consenso en que es imperiosa la necesidad de modificacion
de ésta ley, a fin de poder involucrar al pais en el proceso de reforma y
modernizacién que impone la economia global.

Por otra parte, la Ley 3489 sobre el Régimen General de Aduanas, contempla
una serie de funcionarios que, los denomina como oficiales de aduana, entre
los cuales estan los celadores, cuyo poder y autoridad son bastantes
importantes, y que se vinculan con la seguridad en el puerto. Por ejemplo, y
conforme al articulo 5° de la citada ley, los oficiales de aduana estan
autorizados para citar, interrogar testigos, tomar juramentos, requerir y
certificar declaraciones, requerir la presentacion de documentos, levantar actas
y ejercer atribuciones policiales en todos los casos en que sea necesario o
conveniente, en el ejercicio de sus funciones, sin perjuicio de las demas
atribuciones que le confiere la Ley.

En esta calidad la Ley, autoriza a detener a cualquier persona que fuese
sorprendida violando las disposiciones de las leyes, como por ejemplo
encontrar a una persona robando carga de un contenedor en el recinto
portuario.

En otro orden de ideas, encontramos el Reglamento de Prestacién de Servicios
de la Autoridad Portuaria Dominicana, Decreto 1673, emitido en virtud de la
Ley 70, que credé la Autoridad Portuaria Dominicana. (APORDOM), el cual
reconoce que las funciones de Policia Judicial en puertos, fondeaderos y
costas de la Republica, corresponden a la Marina de Guerra.

De esta manera se establece que los Comandantes de Puertos, son miembros
de la Policia Judicial y en esta calidad y en los casos de crimenes y delitos
cometidos a bordo de buques nacionales o extranjeros, surtos en puertos
dominicanos o que se encuentren en aguas territoriales, actuardn sometiendo
los hechos a los tribunales ordinarios, sin perjuicio de las atribuciones de los
demds miembros de la Policia Judicial.

Por su parte, la vigilancia de los recintos portuarios estd a cargo de la
Autoridad Portuaria Dominicana y su ejercicio estad regulado por los
Reglamentos correspondientes.

De todo lo anteriormente expresado, se puede interpretar que conforme a este
Reglamento, la seguridad en la parte que se define como Recinto Portuario, es
considerada como responsabilidad de la Autoridad Portuaria Dominicana,
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mientras que la seguridad en la parte acuatica del puerto, es responsabilidad
de la Marina de Guerra.

Esta situacién deja a la luz el hecho antes indicado sobre la existencia de
varios drganos publicos asumiendo las mismas funciones de seguridad o
proteccién maritima y portuaria, y sin buenos canales de comunicacién, es lo
que ha generado, la poca vigilancia en los puertos, provocando los actos de
pirateria, robo, asalto a mano armada y los polizones entre otros.

Cabe destacar, que el Poder Ejecutivo, consciente de la prioridad nacional de
implementar politicas de modernizacién en todos los ambitos de la vida
nacional, con fecha 21 de marzo del aino 2005 promulgé el Decreto 144/05, y
cre6 la Comision Presidencial para la Modernizacidn y Seguridad Portuaria,
organismo comisionado para actualizar la institucionalidad maritimo portuaria
del pais.

Por otra parte, el 11 de septiembre del ano 2000, por medio del Decreto 746-
00 se cre6 el Cuerpo Especializado de Seguridad Portuaria (CESEP) cuyo
propdsito es desarrollar una estructura de seguridad portuaria capaz de
enfrentar, disuadir y combatir todas las amenazas que atenten contra la
seguridad de las instalaciones portuarias.

Asi también, el Libro Il del Cédigo de Comercio que data del ano 1882, y
proviene del Cédigo de Comercio Francés del afio 1845, ha tenido una serie de
actualizaciones, pero constituye la principal fuente del derecho maritimo
dominicano.

Este texto, consta de catorce titulos, donde se regulan los principales asuntos
de comercio maritimo, a saber:

° De las naves y otras embarcaciones maritimas.
. Del embargo y ventas de naves.
° De los navieros.

. Del capitan.

. De los contratos y salarios de los marineros y demas individuos de la
tripulacién.

De los fletamentos.

De los conocimientos de embarque.

Del flete.

De los préstamos a la gruesa.
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. De los seguros.

° De las averias.

. De la echazén y de la contribucién a la averia gruesa.
° De las prescripciones y de las excepciones.

Esta se trata de una legislacién que no se ajusta a las necesidades actuales del
sector, donde Incluso existen figuras juridicas que ya estan en desuso:

. Como es el caso de los préstamos a la gruesa.

. En la parte relativa a los embargos, se habla “del palo mayor de la
embarcaciéon embargada”, como el lugar designado para la fijacion de
carteles para la venta en publica subasta del buque.

° El capitdn es tratado como la personalidad que tenia en el siglo XIX, la
que en nada corresponde con la realidad actual.

Al respecto, podemos concluir que con esta legislacién se trabaja de manera
incierta las operaciones del comercio maritimo y sin duda, permite que
aparezcan conflictos de diversa naturaleza y magnitud.

Otros de los temas que tienen plena vigencia para el Estudio es el transporte
multimodal, el cual no esta regulado por el Cédigo.

Sin perjuicio de lo anterior, hay que sefalar que, en la actualidad, existen
algunos proyectos para la modificacién y actualizacién de la legislacion
maritima nacional, sin embargo, ain no se ha concretizado ninguno de ellos.

2.1.11 Comentarios Generales del Analisis Legal

De la revisién y analisis de las normas juridicas de cada pais mesoamericano
para el proyecto TMCD, se han identificando aquellos paises en los cuales no
existen impedimentos mayores para la implementaciéon del servicio, y los otros
en los cuales existen dificultades para su desarrollo.

Al respecto, los podemos agrupar de la siguiente manera:
a.- Paises sin impedimentos legales para la Implementacién:
En general en Belice, Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Panamé y Republica

Dominicana, no existen normas restrictivas legales, que dificulten u
obstaculicen la implementacién de un sistema tipo TMCD.
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En la evaluacién anteriormente senalada, es importante destacar que los
organismos que deberan intervenir en el desarrollo e implementaciéon del nuevo
sistema, en cada uno de estos paises son:

° Belice: Los organismos pertinentes son el Ministerio de Finanzas y la
Autoridad Portuaria; sin lugar a dudas en este pais contribuira el Registro
Abierto de Naves.

° Costa Rica: El ente encargado serd el Ministerio de Obras Publicas y de
Transporte, en especial la Division Maritimo Portuaria, que ejerce las
funciones de Autoridad Maritima.

° El Salvador: La entidad relacionada directamente es la Autoridad Maritimo
Portuaria.

° Guatemala: Los organismos que deberan intervenir son el Ministerio de
Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda, y el Ministerio de la Defensa
Nacional en su calidad de Autoridad Maritima.

. Panama: El ente relacionado en este pais, es la Autoridad Maritima de
Panama. En este caso se debe destacar que la AMP, es el 6rgano que
lleva la directriz del nuevo sistema, en el cual su institucionalidad se
encuentra plenamente acorde con el sistema que se promueve
implementar. Por otra parte, el Registro Abierto de Naves sera ser un
elemento que facilite la puesta en marcha del proyecto.

. Republica Dominicana: Las entidades que deberan participar son el
Ministerio de Transportes y la Marina de Guerra en su calidad de
Autoridad Maritima.

b.- Paises con dificultades o restricciones legales para la Implementacion:

Los paises que presentan restricciones o dificultades legales de
implementacion son Colombia, Honduras, México y Nicaragua; sin embargo,
éstas son de distinta naturaleza, como se detalla a continuacion:

. Colombia: Existe una serie de normas restrictivas tanto sobre las reservas
de carga como de bandera de las naves, que se han indicado
precedentemente. Por ello, el sistema TMCD se deberia adecuar a la
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utilizacion de las excepciones legales que estas normas restrictivas
contienen y a la institucionalidad planteada.

En este pais los entes adicionales que intervienen son el Ministerio de
Comercio Exterior y la Superintendencia de Puertos y Transportes.

. Honduras: existen normas restrictivas sobre reservas de carga o de
bandera, sin embargo en este caso se abre un camino por medio de las
propias excepciones y los mecanismos de aplicacién que la normativa
legal contempla.

Sin duda que su Registro Abierto de Naves, podrd ser un elemento que
contribuye a la normativa a implementar.

Los organismos que deberdn intervenir son la Secretaria de Obras
Publicas, Transportes y Vivienda, y en especial la Direccién General de
Marina Mercante en su calidad de Autoridad Maritima.

. México: tal como se indic6 en el respectivo andlisis de su Ley de
Navegaciéon y Comercio Maritimo, existen normas que afectan Ia
implementacion de un sistema de TMCD, destacandose en especial, el
mecanismo de la Reserva de Carga a favor de los Navieros Mexicanos.

Sin embargo, la institucionalidad considera normas especiales que
posibilitan la apertura a otras banderas, bajo el principio de la reciprocidad
en los términos que la estipulan los Tratados Internacionales, siendo este
principio el que facilitara la implementacion del nuevo sistema.

Los organismos que intervienen son la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, en calidad de organismo superior del sistema y en especial la
Direccién General de Marina Mercante, en calidad de Autoridad Maritima.

En este pais, deberd ademas intervenir la Comision Federal de
Competencia y la Secretaria Relaciones Exteriores.

o Nicaragua: las restricciones son basicamente de reservas de carga en el
caso de cabotaje; es decir, en el caso que la ruta disenada para el TMCD,
recale en dos puertos nicaragiienses en un viaje determinado, movilizando
entre dichos puertos, carga nacional o nacionalizada. Sin embargo, si se
clasifica el servicio TMCD como un trafico internacional, es posible aplicar
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la norma general de apertura, que establece la Ley de Transporte
Acuatico para los traficos de esta naturaleza.

Los organismos que intervienen son el Ministerio de Transporte e
Infraestructura y la Direccion General de Transporte Acuético, en su
calidad de Autoridad Maritima.

2.2 Convenios Internacionales

En los paises integrantes de Mesoamérica, también se revisaron los convenios
internacionales establecidos en relaciéon al transporte maritimo, tales como los
instrumentos que dicen relacién con la navegacién, la seguridad (Cdédigo de
Mercancias Peligrosas, Cédigo PBIP), las normas de formaciéon de personal
maritimo y otros existentes, con la finalidad de verificar el estado actual de
ratificacién e implementacién de los diferentes convenios.

Al efecto, se presenta un detalle para los Convenios OMI y los Convenios ONU
respectivamente, con los correspondientes comentarios asociados a cada uno

de ellos.

2.2.1 Convenios OMI:

A continuacién, se presenta un detalle de la suscripcion de los distintos
convenios OMI y su situacién actual en cada pais:

° LA CONVENCION CONSTITUTIVA DE LA OMI: Esta ha sido ratificada por
los 10 paises miembros del Proyecto Mesoamérica; es decir, Belice,
Colombia, Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, Meéxico,
Nicaragua, Panama y Republica Dominicana.

° EL CONVENIO SOLAS: Ha sido ratificado por Belice, Colombia, Costa
Rica, Guatemala, Honduras, México, Nicaragua, Panama y Republica
Dominicana. Falta que sea ratificado por El Salvador.

° EL CONVENIO STCW: Ha sido ratificado por Belice, Colombia, El
Salvador, Guatemala, Honduras, México, Nicaragua y Panama. Falta que
sea ratificado por Costa Rica y Republica Dominicana.

° EL CONVENIO MARPOL: Solo Panama y Belice han ratificado todos los
anexos. A Republica Dominicana, El Salvador, Guatemala, Nicaragua vy
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Colombia solo les hace falta ratificar el Anexo VI. A Honduras al igual que
México les faltan los Anexos lll, IV y VI.

° CONVENIO FAL 65: Ha sido ratificado por Colombia, ElI Salvador,
Honduras, México, Nicaragua, Panama y Republica Dominicana. Falta que
sea ratificado por Belice, Costa Rica y Guatemala.

o CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE LINEAS DE CARGA 1966: Ha sido
ratificado por Belice, Colombia, Guatemala, Honduras, México, Nicaragua;
Panama y Republica Dominicana. Faltan que sea ratificado por Costa Rica
y El Salvador. Igualmente falta ser ratificado su protocolo 88 por Costa
Rica, Republica Dominicana, El Salvador, Guatemala y Colombia

o CONVENIO SOBRE EL REGLAMENTO INTERNACIONAL PARA PREVENIR
LOS ABORDAJES, COLREG 72: Ha sido ratificado por Belice, Colombia,
El Salvador, Guatemala, Honduras, Meéxico, Nicaragua, Panama vy
Republica Dominicana. Falta que sea ratificado por Costa Rica.

o CONVENIO DE PREVENCION DE LA CONTAMINACION DEL MAR POR
VERTIMIENTO DE DESECHOS Y OTRAS MATERIAS 1972: Ha sido
ratificado por Costa Rica, Guatemala, Honduras, México, Panama vy
Republica Dominicana. Falta que sea ratificado por Belice, Colombia, El
Salvador y Nicaragua. Su protocolo 96 solo ha sido ratificado por México.

o CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE ARQUEO DE BUQUES 1969: Todos
los paises lo han ratificado con excepcién de Republica Dominicana.

° CONVENIO DE SUPRESION DE ACTOS ILICITOS Y SEGURIDAD EN LA
NAVEGACION, SUA ,1988: Ha sido ratificado por Costa Rica, El
Salvador, Guatemala, Honduras, México, Nicaragua, Panama y Republica
Dominicana. Falta que sea ratificado por Belice y Colombia.

o CONVENIO DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO MARITIMO. SAR, 1989: Ha
sido ratificado por: Colombia, Honduras y México y recientemente
Panama. Falta que sea ratificado por Belice, Costa Rica, El Salvador,
Guatemala, Nicaragua y Republica Dominicana.

o CONVENIO DE COOPERACION, PREPARACION Y LUCHA CONTRA LA
CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS. OPRC 1990: Ha sido
ratificado por Colombia, México y El Salvador. Falta que sea ratificado por
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Costa Rica, Guatemala, Honduras, México, Nicaragua, Republica
Dominicana y Panama.

En relaciéon a los convenios senalados, en oportunidades anteriores técnicos
calificados han realizado diversos andlisis del proceso de integracién
econdmica, y recomendaron ratificar al menos los siguientes convenios:

. Convenio Internacional para Prevenir la Contaminaciéon por los Buques,
MARPOL - 73/78.

o Convenio Internacional sobre lineas de carga 1966.

. Convenio sobre el Reglamento Internacional para prevenir los abordajes,
COLREG 72.

. Convenio Internacional relativo a la intervenciéon en alta mar en casos de
accidentes que causen una contaminacién por hidrocarburos 1969.

° Convenio Internacional sobre responsabilidad civil de dafos debidos a
contaminacién por hidrocarburos.

° Convenio SOLAS.

° Convenio Internacional sobre Arqueo de Buques 1969.

° Convenio FAL 65.

Por lo tanto, al comparar el listado de los convenios recomendados, con los del
listado antes indicado, podemos concluir que solo falta la ratificaciéon en ellos
de algunos paises, resultando Costa Rica el pais que debiera ratificar la mayor
cantidad de normas.

2.2.2 Situacion de los Convenios ONU

A continuacién, se presenta un detalle de la suscripcidon de los distintos
convenios ONU vy su situacién actual en cada pais:

e CONVENIO SOBRE TRANSPORTE INTERNACIONAL DE MERCANCIAS.
(REGLAS DE HAMBURGO): Solo ha sido ratificado por Republica
Dominicana. Falta que sea ratificado por Belice, Colombia, Costa Rica, El
Salvador, Guatemala, Honduras, México; Nicaragua; y Panama.

e CONVENCION INTERNACIONAL DEL DERECHO DEL MAR. CONVEMAR
1982: Ha sido ratificada por Belice, Costa Rica, Guatemala, Honduras,
México, Nicaragua, Panama y Republica Dominicana. Falta que sea
ratificada por Colombia y El Salvador.
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e CONVENIO DE TRANSPORTE MULTIMODAL: No ha sido ratificado por
ninguno de los paises mesoamericanos.

e CONVENIO SOBRE RESPONSABILIDAD DE LOS EMPRESARIOS DE
TERMINALES DE TRANSPORTE DE COMERCIO INTERNACIONAL: No ha
sido ratificado por ninguno de los paises mesoamericanos.

e CONVENIO SOBRE TRABAJO MARITIMO, 2006 (CTM, 2006), de la
OIT: Sélo ha sido ratificado por Panama. Faltan por ratificar el resto de
los otros nueve paises mesoamericanos. El Convenio recientemente ha
cumplido sus condiciones de vigencia, deberd entrar en funciones
durante el afno 2013.

En relacién a estos cuatro primeros convenios ONU, la falta de ratificaciones
de los paises es aun mayor en relacién a los Convenios OMI, situacién que
también se produce a nivel mundial; al respecto, seria de gran conveniencia
fomentar las ratificaciones de los mismos, ya que facilitan la implementacién
de un Sistema de TMCD. Considerando especialmente que dichos convenios
regulan los regimenes de responsabilidad de los transportadores y de las
estaciones intermedias de transferencias de cargas, como son los puertos
secos y las zonas de apoyo logistico.

Adicionalmente, el convenio sobre Derecho del Mar reduce los problemas de
delimitaciones maritimas y de extensiones del mar territorial, asi como también
la zona contigua y el mar presencial, lo que resulta de utilidad para solucionar
futuros posibles problemas, sobre todo en los casos de desastres que se
pudieren generar en las rutas de navegacién que se estableceran para el
TMCD.

2.3 Tratados de Libre Comercio

Asi también, en el contexto de la institucionalidad vigente en los paises
integrantes de Mesoamérica, se revisaron los tratados de libre comercio y el
marco general de cooperacion técnica y econdémica, tanto entre ellos, como

con otros paises del mundo.

A continuacién, se presentan los distintos tratados suscritos:
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2.3.1 Tratado de libre comercio entre Republica Dominicana, Centroamérica y
Estados Unidos de América

El darea CAFTA denominada cuenca Caribe esta formada por Costa Rica, El
Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua, Republica Dominicana y Estados
Unidos; representa un tratado que busca la creacién de una zona de libre
comercio entre los paises firmantes. No participan de este TLC Belice,
Colombia, México y Panama.

Este instrumento hace permanente los beneficios para el 80% de los productos
centroamericanos que ofrece la Iniciativa de la Cuenca del Caribe, alcanzando
un volumen comercial de mediano interés.

Este Tratado estd compuesto por un total de veintidés capitulos, en el cual su
estructura permite que se traten por separado las distintas tematicas
referentes al libre comercio, regulando de manera especializada cada uno de
los diferentes rubros.

La negociacion, firma y ratificacién del tratado, se realiz6 estableciendo etapas
diferenciadas, para ajustarlas a las caracteristicas y contexto politico social de
cada Estado.

El CAFTA, considera como objetivos fundamentales, el estimular la expansién
y diversificacion del comercio en la region, eliminar los obstaculos al comercio
y facilitar la circulacién de mercancias y servicios, promover condiciones de
competencia leal en la zona de libre comercio, aumentar las oportunidades de
inversiéon y hacer valer los derechos de propiedad intelectual.

Por otra parte, es importante senalar que este Tratado no entra en
contravenciéon con los acuerdos regionales previos, por lo que no resulta
afectado el proceso de integraciéon centroamericano.

La esencia del Tratado consiste en desarrollar normativas concernientes al
trato comercial, como el tema arancelario, el movimiento aduanero, el origen
de los productos vy las reglas internas para el trafico de mercancias.

Como complemento, el Tratado regula los aspectos relativos a producciéon
higiénica y proteccién al medio ambiente, respeto a los derechos de propiedad
intelectual e inversién publica y privada, asi como toda la legislacién laboral en
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los Estados de la zona CAFTA. También especifica los mecanismos para dirimir
controversias y para el establecimiento de normativas de mutuo acuerdo.

La negociaciéon del Tratado, se efectu6 sobre la base de principios
fundamentales previamente acordados por las partes, con expresas normas de
respeto, y bajo tres elementos principales:

° Todo acuerdo tomado en razén del CAFTA, debe respetar plenamente las
constituciones de cada pais.

o Se debe buscar la congruencia del ordenamiento juridico nacional con el
Tratado.

. Se considera a los paises centroamericanos negociantes, como una sola
parte negociadora, propendiendo a que negociasen de manera conjunta.

Con el CAFTA, los Estados pierden de alguna forma su derecho de establecer
normas que restrinjan el paso de mercancias por sus fronteras, no pudiendo
establecer impuestos o reglas que dejen réditos fiscales o ventajas
competitivas para los productores nacionales. En tal sentido, el CAFTA obliga
a los Estados miembros a facilitar al maximo los canales de comercio.

2.3.2 TLC de México con Centroamérica.

Este tratado de libre comercio comprende los paises de Costa Rica, El
Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua y México; permite a las empresas
de estos paises Centroamericanos y México, fortalecer sus encadenamientos
productivos, generar economias de escala y tornarlas mas eficientes vy
productivas, ademas de reducir los costos de transaccién, al actualizar los
compromisos de acuerdos comerciales ya existentes.

En el caso de este Tratado, es conveniente senalar que antes de que se
unificara en uno solo el convenio entre Centroamérica y México, existian tres
acuerdos vigentes: uno entre México con El Salvador, Guatemala y Honduras,
y otros dos separados entre México con Nicaragua y con Costa Rica
respectivamente.

En estas materias se ha considerado que éste TLC, es un desafio para el sector
privado de los paises involucrados, ya que le permite llegar a ser mas
productivo y competitivo para aprovechar las ventajas del Tratado.
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Este pacto permitird que empresas de ambas regiones fortalezcan sus cadenas
de produccién, utilizando materias primas de origen centroamericano para la
confeccién de textiles, que antes debian ser de origen nicaragliense.

2.3.3 TLC de Colombia con Centroamérica

El Salvador, Guatemala, y Honduras, paises del triAngulo de Centroamérica
iniciaron tramites con Colombia para firmar un Tratado de Libre Comercio, con
la finalidad de mejorar las condiciones de acceso de productos, que permitan
afianzar el comercio entre cada uno de estos cuatro paises. Con este acuerdo,
se espera compartir las ventajas econdmicas de cada nacién y promover las
inversiones mutuas, tales que permitan alcanzar un mayor nivel de desarrollo.

Los acuerdos de Colombia con estos paises del triangulo norte, se han basado
en pactos de alcance parcial suscritos en el marco de la ALADI, los cuales
consideran un pequefo grupo de productos a través de preferencias
arancelarias fijas.

El Tratado tiene por objeto fundamental la integracién econémica de los paises
incluyendo el trato nacional y acceso de mercancias, inversién, servicios,
comercio electrénico, contratacién publica, solucién de diferencias,
cooperacién, medidas sanitarias y fitosanitarias, facilitacion del comercio,
normas de origen y medidas de defensa comercial, medidas técnicas, entre
otros. Por otra parte, estipula la promociéon del desarrollo econémico de
manera congruente con la proteccién y conservacién del medio ambiente, asi
como con el desarrollo sostenible.

2.3.4 Acuerdo Marco de Cooperacion entre la Comunidad Europea y las
Republicas de Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua

y Panama

Sin duda entre los distintos tratados y convenios suscritos entre Centroamérica
y otros paises u organismos Internacionales, este Acuerdo Marco es de interés
para el Proyecto Mesoamérica y en forma especial para el sistema de TMCD.
Ya que el mismo contiene especificamente normas sobre el transporte
maritimo, al establecer que las partes se han comprometido a que las
cuestiones relativas al funcionamiento del transporte maritimo, se deberdn
abordar de manera apropiada, y en particular, cuando ello pudiera crear
obstaculos al desarrollo de los intercambios.
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Al respecto, se establece que se buscaran soluciones mutuamente
satisfactorias, respetando el principio de la libre y leal competencia sobre una
base comercial, lo que debe ser tratado por la Comisién Mixta.

2.4 Rol y Participacion de los Actores Relevantes

Para el desarrollo de estas materias se ha utilizado una metodologia de anélisis
sociopolitico, moderna, disefada con criterios centroamericanos, la cual se
basa en la investigacién estadistica de las redes sociales de Internet, y la
participacidon y representacién en los eventos internacionales sobre la materia,
es decir las reuniones de ROCRAM, de la CIP/OEA, de REPICA, de Logistica
Internacional, etc.

Esta metodologia fue disefiada por el profesor Dr. Pedro Trujillo Alvarez, de la
Universidad Francisco Marroquin de Guatemala, CA., y ella permite utilizar,
una serie de herramientas que determinan el analisis politico-estratégico de un
area determinada de la sociedad, definiendo un problema que es sometido, a la
discusién de ciertos estamentos de la misma, con el propésito de que el
debate, fomente el intercambio de ideas y conceptos, especialmente los
relacionados con la estabilidad politica, y la influencia de los actores relevantes
en los procesos de globalizacién.

Para seleccionar a las entidades mas relevantes se ha procedido a investigar
las paginas WEB de Centroamérica relacionadas con transporte y los vinculos
que nacen de ellas, evaluando un total de 52 paginas y los eventos de los
dltimos cuatro afos, todo lo cual permitié identificar los organismos publicos y
privados que mayoritariamente han contribuido en esas informaciones vy
destacado en sus actuaciones gremiales.

Es importante destacar que en este proceso de disenar un Sistema de TMCD,
y dadas las evaluaciones a que nos hemos referido en la metodologia utilizada,
se ha identificado a los actores relevantes en cada pais Miembro,
correspondiendo éstos al Sector Gubernamental, a las Autoridades Portuarias y
al Sector Privado; al efecto, considerando la importancia e intervencién que los
distintos agentes econdmicos posean en las operaciones de carga y de
comercio exterior.
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2.4.1 Sector Gubernamental

Entre los actores relevantes del sector gubernamental, es fundamental
destacar que el proyecto Mesoamérica se sustenta en algunos organismos
principales de caracter regional y otros directamente relacionados con
ministerios o estructuras de cada uno de los paises miembros:

° Estructura del Proyecto Mesoamérica:

- Comisién Ejecutiva.

- Oficinas Nacionales.

- Direccion Ejecutiva.

- Grupo Técnico Interinstitucional.
- Comisiones Técnicas.

. COMITRAN: Consejo Sectorial de Ministros de Transporte de
Centroamérica.

° COCATRAM: Comisién Centroamericana de Transporte Maritimo.

° MICIVI: Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda de

Guatemala.

MOPT: Ministerio de Obras Publicas y Transporte de Costa Rica.

MTI: Ministerio de Transporte e Infraestructura de Nicaragua.

SCT: Secretaria de Comunicaciones y Transportes de México.

SOPTRAVI: Secretaria de Obras Publicas, Transporte y Vivienda de

Honduras.

. Secretaria Relaciones Exteriores de México: Direcciéon General del
Proyecto Mesoamérica.

En esta situaciéon y dada las actuales estructuras de integracién vigentes en el
sector publico, se estima que se deberia destacar la importancia de la
COCATRAM, en su calidad de érgano técnico, designado como asesor para la
asistencia y apoyo del sistema TMCD, asi como sus efectos para los paises
miembros de dicha institucién, para lo cual reviste especial connotacién, su
asesoria al COMITRAN, asi como a los gobiernos, lo cual debe responder a los
lineamientos y politicas dictadas por el Consejo de Ministros.

COCATRAM, ha sido creada para la adopcién de politicas, medidas,
recomendaciones y decisiones en los diferentes campos del transporte
maritimo, las cuales deben ser aplicadas a nivel regional y nacional, con miras
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a lograr un desarrollo arménico y efectivo del sector, asi como frente a
intereses y organismos extra regionales.

Aunque este organismo, no tiene mas facultades que aquellas que
expresamente, le confieren sus Estatutos y la Resolucion Constitutiva del
Proyecto Mesoamérica, puede colaborar muy decididamente, para emitir
recomendaciones y establecer condiciones tales que permitan la
implementacion del Sistema TMCD con obligatoriedad para los paises
miembros del mismo y con una fuerte influencia en Republica Dominicana,
México y Colombia.

Asimismo el Consejo Sectorial de Ministros de Transporte de Centroamérica
(COMITRAN) como organismo supranacional que aprueba la Estrategia a seguir
en lo Maritimo Portuario Regional Centroamericano, se visualiza como la
cumbre técnica, que podréd llevar a la implementacién las estructuras de un
nuevo Sistema.

Por lo tanto, se estima que, sin perjuicio de la participaciéon que les
corresponde a los Ministros de Transportes de cada pais, hay mecanismos en
el marco del Proyecto Mesoamérica, que permiten la implantacién del TMCD,
en cuanto al area gubernamental. Ello, sin perjuicio de que en el caso de
México, serd necesario también la participacion de la Comisiéon Federal de
Competencia, y la Secretaria General del Proyecto Mesoamérica, dependiente
de la Secretaria de Relaciones Exteriores.

De esta forma, por la via de los mecanismos ejecutores del Proyecto
Mesoamérica, Colombia, México y Republica Dominicana podran ser integrados
al Sistema, sin mayores dificultades al estructurar los érganos que deberan
conducir los acuerdos

2.4.2 Autoridades Portuarias

En el sector Estatal, es importante adicionar el sistema portuario, ya que en
muchos de los paises los procesos de modernizacién se encuentran en plena
evoluciéon y las autoridades portuarias tienen incidencia directa en las
decisiones de mayor importancia, entre las cuales se deben considerar actores
tales como:

° APORDOM: Autoridad Portuaria Dominicana.
. AMP: Autoridad Maritima de Panama.
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AMP: Autoridad Maritimo Portuaria de El Salvador.

“Belize Port Authority” (Autoridad Portuaria de Belice).

Direccién General de Marina Mercante de México.

Direccién General de Puertos de México.

CEPA: Comisién Ejecutiva Portuaria Auténoma de El Salvador.

CPN: Comisién Portuaria Nacional de Guatemala.

ENP: Empresa Nacional Portuaria de Honduras.

EPN: Empresa Portuaria Nacional de Nicaragua

Superintendencia de Transportes y Puertos de Colombia.

Division Maritimo Portuaria del Ministerio de Obras Publicas y Transportes
de Costa Rica.

JAPDEVA: Junta de Administraciéon para el Desarrollo de la Vertiente
Atlantica de Costa Rica.

INCOP: Organismo Portuario para la Vertiente Pacifico de Costa Rica

2.4.3 Sector Privado

En el area del sector privado y tal como se indicé anteriormente, los diferentes
sectores estan agrupados por especialidades, lo cual facilita la identificaciéon de
los actores separandolos en los siguientes grupos:

a) Exportadores e importadores:

APEX, Asociaciéon Panamena de Exportadores.

APENN, Asociacion Nicaragliense de Productores y Exportadores de
Productos No Tradicionales.

CADEXCO, Camara de Exportadores de Costa Rica.

CANACO, Camara Nacional de Consolidadores de Carga y Afines de
Costa Rica.

CEl, Centro de Exportaciones e Inversiones de Nicaragua.

COEXPORT, Corporacién de Exportadores de El Salvador.

CUTRIGUA, Consejo de Usuarios del Transporte Internacional de
Guatemala.

FECAMCO, Federacién Centroamericana de Cadmaras de Comercio.
FECAEXCA, Federacion de Camaras de Exportadores de Centroamérica.
FPX, Federacion de Agroexportadores de Honduras.

USUARIOS, Asociacion de Usuarios del Transporte Maritimo, Aéreo y
Terrestre de Centroamérica.

CUTMA, Consejo de Usuarios del Transporte Maritimo de Colombia.
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b) Transportistas

° ANRD, Asociacién de Navieros de la Republica Dominicana.

. ASONAYV, Asociacién de Navieros de Guatemala.

° ACORNEA, Asociacion Hondurena de Companias Representantes
Navieros.

. AMAN, Asociacién Mexicana de Agentes Navieros de México

. ATI, Asociacion de Transportistas Internacionales.

° CANACAR, Camara de Autotransportes y Comunicaciones de México

° CANATRAC, Camara Nacional de Transportistas de Carga de Costa Rica.

° CUTRIGUA, Consejo de Usuarios del Transporte Internacional de
Guatemala.

o CMP, Camara Maritima de Panama.

. CATRACHO, Camara de Transporte de Carga de Honduras.

. CUTMC, Consejo de Comités de Usuarios del Transporte
Centroamericanos.

° CSA, “Caribbean Shipping Association” (Asociacién de Navieros del
Caribe)

° FECATRANS, Federacion Centroamericana de Transporte.

° FETRACANIC, Federacién de Transportistas de Carga de Nicaragua.

. FNH, Ferrocarril Nacional de Honduras.

En el Taller de difusiéon del proyecto TMCD, que se realizé de conformidad a lo
establecido en los Términos de Referencia, se presenté el avance del Estudio a
esa fecha incluyendo los Alcances 1, 2 y 3 respectivamente, a la
consideracion del sector publico y del sector privado, debidamente
representados por los actores relevantes que participaron en el mismo.

Los cuales constituyen una serie de actores de gran relevancia, representados
tanto por las autoridades de los paises, como por generadores de las cargas,
usuarios y prestadores del servicio, los que durante el proceso de integraciéon
centroamericano, se han ido agrupando en asociaciones o camaras, que nos
proporcionan los canales de comunicacién a los cuales se dirigié la propuesta,
cuyos resultados se materializan en la formulacién definitiva del modelo.
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3. DISENO DEL MECANISMO DE PARTICIPACION PUBLICO PRIVADA E
INCENTIVOS A LOS GENERADORES DE CARGA

3.1 Introduccion

En un proyecto de esta naturaleza, es indiscutible que es necesario buscar un
equilibrio para la adecuada participacién publico privada, la que debera
orientarse al cumplimiento del objetivo central, cual es la de actuar como un
mecanismo o palanca para dotar a la sociedad de cada uno de los paises, de
los medios que le permitan su mejor desarrollo.

Este mecanismo, debe generar recursos suficientes en la economia, a fin de
permitir que todos los agentes participantes, tales como Gobiernos,
importadores, exportadores, generadores de cargas, inversionistas, bancos y la
sociedad en general, obtengan una resultado aceptable y un sistema de
transportes eficiente.

Bajo la premisa antes indicada, se debe considerar, que para que los Gobiernos
satisfagan su misién del interés publico y nacional, su participacién debe estar
orientada a ser el elemento impulsor del sistema y a su vez, la participacién
privada debera ser el ente operativo del mismo.

En estas circunstancias, se debe considerar que, segun los resultados del
Informe Alcance 1 de este Estudio, en la actualidad existe un potencial en
ambos océanos, de mas de 177 mil TEUS, los que aumentan en los afnos
siguientes de acuerdo con el crecimiento econdmico de los paises.

A su vez, descontando el movimiento de graneles sdlidos y liquidos que se
transportan via maritima entre los paises de Mesoamérica, el transporte
terrestre constituye en la actualidad, la principal via de conectividad entre
dichos paises.'

Por otra parte, se debe considerar que en la zona existe transporte maritimo de
carga general y contenedores, tanto entre los paises mesoamericanos, como
con destinos y origenes internacionales de comercio exterior, las que en
algunas rutas especificas constituyen de por si un servicio tipo TMCD.

! Esto excluye a Colombia y Republica Dominicana que no tienen conectividad terrestre

con el resto de los paises de Mesoamérica.
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En estas materias, es importante destacar que en el Informe Alcance 2 de este
Estudio, se evaluaron las distintas opciones de un servicio TMCD, tanto en el
Océano Pacifico, como en el Mar Caribe y se presentaron los antecedentes,
con sus flujos de carga y volimenes asociados.

Dadas estas circunstancias, se propone establecer un mecanismo de
participacion publico privada tal que, los Gobiernos de los distintos paises
establezcan las reglas iniciales del servicio y luego mantengan tanto un
seguimiento como control del mismo, procurando que se promocione una
cooperacioén e integraciéon de los transportistas terrestres con los transportistas
maritimos, ya sea celebrando acuerdos de cooperacién o de integracién entre
sus empresas, tales que permitan generar un transporte multimodal.

3.2 Transporte Maritimo de Corta Distancia en Mesoamérica

Se trata basicamente de constituir rutas maritimas eficientes entre los paises
mesoamericanos, con servicios regulares de transporte maritimo de alta
calidad, que combinados con otros medios de transporte, puedan
complementar el movimiento de mercancias por carretera.

Las cadenas de transporte maritimo-terrestre deben alcanzar un sello de
efectividad tal que supone el cumplimiento de los estandares preestablecidos,
durante todo el proceso de su implementacion, los que se sustentan en tres
ejes principales:

° Proporcionar un sistema de transporte de mercancias complementario al
transporte terrestre, que permita una utilizacion mas eficiente de las
carreteras.

. Aportar mejores y mas confiables conexiones para las distintas regiones
de Mesoameérica.

° Colaborar a desempenar un papel fundamental, en la construccién de una
economia mesoamericana mas fuerte y sostenible.

El servicio TMCD necesariamente va ligado a la intermodalidad y a la
combinacién de modos de transporte diferentes, que han de establecer
cadenas logisticas bien estructuradas, donde los agentes que la componen
abandonen su enfoque de competidor para sustituirlo por el de colaborador o
servicio complementario, conceptos que se hacen imprescindibles para asumir
los desafios planteados por la politica de transportes mesoamericana.
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Dado lo anterior, se debe enfatizar la importancia del trafico de mercancias y
de los tramites que éste conlleva, advirtiendo de que el éxito de esta nueva
estructura dependerad de ciertos requisitos como concentraciéon de la carga,
apoyo de los agentes involucrados en el transporte, simplificacion de tramites
administrativos, uso de mecanismos electrénicos de comunicacién y que las
autoridades portuarias estén en sintonia con estos nuevos requerimientos de
servicios.

Como informacién adicional y complementaria en la estructuracién del servicio
TMCD para Mesoamérica, en el Anexo 1 de este informe se presentan los
antecedentes de las denominadas “Autopistas del Mar” en Europa, estructuras
de servicio de transporte maritimo de corta distancia. Estos proyectos se
sustentan en transferir el trafico terrestre de carreteras, mediante fuertes
subsidios de los paises que participan tanto a los puertos como al transporte
maritimo. Actualmente, como resultado de la crisis econédmica en Europa,
estos servicios han visto cuestionado su futuro debido a la reduccién de
demanda y de los subsidios entregados.

3.3 Diseno de un Modelo de Negocio de TMCD

El sistema del TMCD que se propone, consiste en la instalacién de un servicio
de transporte maritimo, en lineas navieras regulares, que recorra los puertos de
Mesoamérica, en ambas costas, conectandolos entre si y con los grandes
puertos de transbordo, transformandolo en una alternativa intermodal de
transporte, que mejore la calidad y el costo del servicio, ayude a preservar la
infraestructura y el medio ambiente, alivie la congestiéon de las carreteras, y
constituya una alternativa en el caso de desastres naturales.

Desarrollar el Sistema de TMCD, exige ciertas mejoras y obliga a las
autoridades portuarias y a los paises miembros del Proyecto Mesoamérica, a
contribuir de forma activa para su consolidacién.

Los puertos que deseen ofrecer un servicio de calidad, deberan contar con
infraestructuras adecuadas, servicios competitivos, capacidad fisica y logistica
para concentrar y distribuir cargas. También resulta fundamental el poder
agilizar los tramites y que los costos portuarios resulten competitivos.

Para la estructura legal y el marco juridico sobre los cuales establecer el
servicio TMCD, se consideraron dos alternativas, la de la modificaciéon del
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marco juridico existente y la de aprovechar la institucionalidad del proyecto
Mesoamérica, cuyo detalle se presenta en los puntos siguientes:

a) Alternativa 1: Modificacion del Marco Juridico

Esta alternativa corresponde al diseno de wuna estructura juridica,
fundamentada en la promulgaciéon de reformas legales para el sector maritimo
portuario en todos los paises mesoamericanos, a fin de homologarlos a todos
ellos y establecer una legislacién Unica al respecto.

A continuacién, se presentan algunas de las caracteristicas principales de la
legislacién correspondiente:

. Estaria basada en el disefio de una Ley General Uniforme de Transporte
Acuatico, semejante al CAUCA utilizado por las Aduanas, que sustentaria
las regulaciones aplicables al transporte acuéatico y dentro de ella, al
sistema de TMCD.

. Esta Ley General, deberia contener normas iguales a fin de obtener una
aplicaciéon uniforme en los diez paises del Proyecto Mesoamérica.

° Para su proceso de aprobaciéon, esta Ley deberia ser promovida vy
tramitada paralelamente en todos los Parlamentos de los paises
Miembros.

. Esta Ley General, debe establecer la definicion del término TMCD y su
respectivo campo de aplicacién; asi también, definir el Organismo
Comunitario, encargado de llevar adelante las acciones destinadas a
implementar el sistema, su coordinaciéon y control del mismo.

. Por otra parte, la Ley General debe establecer un mecanismo que cumpla
con las funciones de ser el ente de coordinacién entre gobiernos, y
actores privados, para la planificacién, promocién y desarrollo del
Sistema.

. La normativa debe establecer el perfil que deberian cumplir los
transportadores maritimos o terrestres, tales como capital minimo,
numero de naves de su propiedad, sede de sus negocios, etc.
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. Esta ley general, debe definir el régimen de responsabilidad de los
transportadores maritimos en este servicio, las condiciones de los
contratos de transporte, la aplicacién de las normas de los convenios
maritimos internacionales, que serian de aplicacién obligatoria.

. La normativa general, también debe regular los procedimientos que
permiten otorgar autorizaciones para la operaciéon del sistema TMCD, las
cuales se estima se deben autorizar por medio de un mecanismo de
Licencias de Operacién, para luego entregar a los interesados mediante un
mecanismo a definir.

Esta alternativa de adecuar las legislaciones vigentes en los paises por una sola
comun, es sin duda, el mecanismo con la posicién mas ortodoxa. Se debe
destacar que este mismo camino, ha sido el que se ha recomendado por los
estudios anteriores realizados en esta materia.

Si bien es cierto, esta alternativa otorgaria la maxima seguridad juridica a los
interesados, sus normativas no serian de facil acuerdo, y se prevé que no se
concretarian con la celeridad requerida, en consideracidn a que se deberdn
sustentar en la elaboracién de un nuevo régimen institucional regional, que se
podria implementar solo una vez acordada, aprobada y ratificada por los
respectivos Parlamentos.

Por ello, a pesar de los beneficios que esta propuesta traeria consigo, ella,
transformaria el proceso de implementaciéon del sistema de TMCD, en un largo
camino a transitar, lleno de discusiones nacionales, internas y colectivas, en
los diferentes estamentos de los Gobiernos y en sus respectivos Parlamentos.

Se estima que lo anterior generaria, una gran cantidad de estudios y de
decisiones, debiendo considerar que involucra incorporar en la modernizacion
institucional, las legislaciones maritimas de Colombia, Honduras, México y
Nicaragua, cuyo analisis se realiz6 en el capitulo anterior.

b) Alternativa 2: Institucionalidad Vigente

Esta alternativa corresponde al disefo de wuna estructura juridica,
fundamentada en el marco de la institucionalidad vigente del Proyecto
Mesoamérica, en la que la Cumbre de Mandatarios, es la maxima instancia de
decisién y por ende, la entidad que posee las facultades necesarias y el
mandato que permite implementar un proyecto de esta naturaleza.
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Esta opcion de considerar la institucionalidad vigente, tiene las siguientes
bases fundacionales:

° Se elaboraria una Resolucién de Mandato, que estableceria el Modelo a
implementar, la cual, para su validacién, se someteria a la aprobacién de
La Cumbre de Jefes de Estado y de Gobierno. Al efecto, seria de
aplicaciéon obligatoria en todos los paises Miembros del Proyecto
Mesoamérica.

° Se estableceria un modelo de servicio TMCD que unifique criterios y
suprima interferencias entre los paises mesoamericanos, tanto en las
actividades de transporte maritimo, como de servicios portuarios.

° Se estableceria en la Resoluciéon un Plan Piloto, el cual seria coordinado y
controlado en el marco de la Institucionalidad del Proyecto Mesoamérica,
a través de un area especifica.

. El Modelo, en una primera instancia, tendria algunos incentivos a los
distintos eslabones de la cadena logistica, tales como los puertos, el
transporte maritimo, los correspondientes transportes terrestres y los
generadores de carga. Sin embargo, si éste resulta econdmicamente
viable, se deberia sustentar en si mismo, probando sus resultados durante
el funcionamiento del Plan Piloto.

En este contexto, la recomendaciéon de INECON es optar por la alternativa 2
planteada; es decir, implementar el desarrollo del Transporte Maritimo de Corta
Distancia -TMCD- aprovechando el marco de la institucionalidad vigente del
Proyecto Mesoamérica.

Los analisis anteriormente indicados, junto con las bases de informacién
presentadas en los informes de Alcance 1 y 2, como asimismo las
conclusiones y recomendaciones de Inecon en este capitulo se presentaron en
la realizaciéon del Taller de Difusién realizado los dias 9 y 10 de abril de 2013
en la ciudad de Managua. La dindmica de dicho y sus resultados se presentan
en el capitulo 5 de este informe.
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4. TECNOLOGIAS DE LA INFORMACION APLICADA

En el desarrollo del Modelo propuesto es importante considerar la aplicacién de
las nuevas tecnologias de la Informacién, ya que éstas son un elemento de
coordinacién necesario para las operaciones en los puertos de origen y destino,
en las Aduanas de los paises y de las correspondientes empresas navieras que
presten el servicio TMCD.

En este campo se realiza un analisis de las tecnologias de informacion
necesarias en los distintos niveles y organismos que se encuentran
involucrados en el transporte maritimo y en el TMCD en particular.

Dado el hecho que el concepto de las tecnologias de informacién se basa en la
existencia de una plataforma que permita interconectar Nodos, que a su vez
puedan constituir otras redes de interconexién, de tal forma que, entre ellos se
produzca un intercambio de informacién bajo tres reglas basicas:

° Interactividad.
° Asincronismo.
° Conectividad en linea (esta ultima es inherente a su naturaleza).

El rol estratégico de estas actividades estaria orientado a que en la actualidad
las organizaciones requieren alcanzar metas a largo plazo que se encuentren
relacionadas con el concepto de visién, que es el centro que mueve a las
Tecnologias de la Informacién, en funcibn de su rol dentro de las
organizaciones modernas.

En estas materias, las Tecnologias de la Informacién son el canal de
comunicacion mas eficiente y expedita que las sociedades poseen para
sustentar el concepto de Globalizacion.

La mensajeria instantanea, es a su vez el principio principal del sistema, el cual
se basa en el mantenimiento de una conversacion en linea, de forma
asincrénica, entre un emisor y un receptor, usando para ello una plataforma
software, donde los principios de la mensajeria instantanea son:

° Aviso de presencia.
° Transferencia en tiempo real de datos.
° Plataforma de Chat.
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Para su funcionamiento es necesario un ente informatico que realice el servicio
de mensajeria instantanea y que se diferencie del correo electrénico, para que
las conexiones se realicen en tiempo real.

La mayoria de los servicios ofrecen el &quot/aviso de presencia/&quot,;
indicando cuando el usuario de una lista de contactos se conecta o en qué
estado se encuentra, si esta disponible para tener una conversacion.

La mayoria de las empresas operadoras utilizan redes propietarias de los
diferentes proveedores de software que ofrecen este servicio v,
adicionalmente, se interconectan a programas de mensajeria instantanea que
utilizan el Protocolo abierto Jabber, con un conjunto descentralizado de
servidores donde estos protocolos usan puertos estandares para establecer la
comunicacion.

Se plantea para el proyecto un esquema de conexién al sistema, mediante el
uso de redes virtuales privadas, empleando algoritmos de encriptaciéon y
seguridad generalmente aceptados. El resultado de la implementacién produce
estimativamente un ahorro asociado al transporte y envio de expedientes, asi
como el tiempo efectivo de atencién a los generadores de cargas.

Debe quedar claro que el andlisis de la Tecnologia de la Informacién a aplicar
debe estar sustentado en la maximizacién del valor del Sistema para
determinar cudles serian los mejores mecanismos para monitorear y dar
seguimiento a la realizacion del beneficio inicialmente estimado.

La idea central es desarrollar un Proyecto de Tecnologia de la Informacién,
para la cadena logistica, en especial la maritima portuaria, con acceso de los
Servicios Publicos y las empresas privadas involucradas, asi como del ente
Contralor propuesto del Proyecto Mesoamérica.

Se estima que es muy importante para este sistema, abordar aspectos
adicionales como es mantener al dia toda la informaciéon sobre la emisiéon de
los B/L, la ubicaciéon de los buques, (GPS); dar seguimiento a las fechas de
arribo y zarpe de los mismos, tiempo en el cual la carga debe estar en el
puerto, etc., ya que como las distancias son cortas, los tiempos seran
reducidos y esto se deberd coordinar al maximo para hacer productivo el
sistema, con un funcionamiento eficiente y con las combinaciones necesarias
del transporte terrestre y el maritimo.
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En este sentido la implementaciéon de tecnologia aplicada para mejorar la
eficiencia de los distintos eslabones de la cadena es fundamental, ya que el
uso de estas herramientas permitir4, a través de la informacién en linea,
disponer de los datos que faciliten el acceso de los distintos actores, sean
publicos o privados, de la cadena logistica al proceso de transporte de su
carga.

En este proceso sera necesario otorgar el mayor apoyo a la difusiéon de la
informacién en linea, como por ejemplo los horarios de atencién normales,
frente a la operacién continua de un puerto, que pueden presentarse como una
dificultad entre las posibilidades tecnolédgicas, las necesidades de los clientes
del sistema portuario y la gestién de algunas agencias publicas y privadas
relacionadas.

En estas areas se puede mencionar la necesidad de aplicar los avances
tecnoldgicos que en la actualidad se estan desarrollando en otros sectores

tales como:

. Interconexién y operaciones aduaneras integradas.

° Presentaciones electrénicas a las Aduanas de las destinaciones aplicadas
a las cargas.

° Traspasos de manifiestos electrénicos en los diferentes puertos vy
Aduanas.

. Proyectos de informacién global y particular de tiempos de operacion.

Estos y otros esfuerzos tienen algunas componentes especificas a cada
realidad, lo que alerta respecto del desarrollo coherente de estas Plataformas
tecnolégicas.

Por anos la evoluciéon de las tecnologias de informacién han obligado a la
reingenieria de procesos o al menos, al redisefo de procesos antes de aplicar
las normas de la informatizacién. En este caso, la revisibn de actos
administrativos es recomendable cuando se plantea esta nueva fase de
innovaciéon maritima portuaria.

Los distintos actores concurrirdn a estos sistemas de informacién, los que
deberan ser construidos con estdndares y convenciones para que los
principales actores puedan concordar, en cuanto al Software y al Hardware.
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Para que estos requerimientos funcionen eficientemente en un sistema de
TMCD, se requiere la mayor coordinacién posible entre las empresas y los
organismos publicos encargados de la documentaciéon, tales como Puertos vy
Aduanas, para evitar duplicacion y redigitaciéon de datos. Es importante
considerar que en auditorias que se han efectuado en otros puertos de |bero
América, se ha detectado que hasta el 72% de los datos es digitado entre 2 a
4 veces, con el consiguiente incremento de tiempo, errores y costos en la
tramitacion.

Asimismo, es conveniente disponer de un Sistema de Bases de Datos de las
empresas que prestaran los respectivos servicios, sean Navieras,
transportadores terrestres, empresas portuarias, etc. lo que permitira la
coordinacién de las operaciones, la implementacién de los mecanismos de
control y la generacién de indicadores de gestion de la industria.

Al mismo tiempo, uno de los requisitos mas importantes de este modelo es
que sea amistoso con los usuarios, con los clientes finales y con la Entidad de
Control.

Todo lo anterior deberéa ser cubierto por elementos tecnolégicos e incorporados
a paginas web de los usuarios y de los prestadores de servicios y a un sistema
de informacién en linea.

Ademds, tal como se ha expresado, es necesario disponer de un sistema
documental en linea, que permita ser alimentado con la informacién de los
generadores de cargas, de las empresas transportadoras y de los érganos
controladores, lo que constituye una especie de Central de Oferta y Demanda
de Transporte.

Esta propuesta se basa en el establecimiento de una red Unica, integrada e
implementada bajo plataformas Microsoft, Novell, Unix y Linux, con los
siguientes servicios

° Interconexién al sistema TIC.

Posibilidad de efectuar tramites aduaneros via informatica.
Interconexién a Puertos.

Interconexién a transportadores terrestres.

Interconexién a Navieras.

Confecciéon de B/L electrénicos.

Manejo de Bases de Datos.
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. Acceso del sector publico y del sector privado, previa obtencién de una
clave que se otorgaria por el ente contralor DE.

La implementacién de estos servicios permitiria la utilizacion del EDI,
(Electronic Data Interchange; o Intercambio Electrénico Datos), tal cual se ha
aplicado como buena practica en otros paises de |Iberoamérica.

El sistema tiene como objetivo la optimizacién y agilizacién del circuito
documental utilizado en el proceso de despacho de mercancias entre los
distintos Agentes Portuarios (consignatarios, agentes de aduana y terminales
de estiba) y los Organismos Publicos (Aduana, Capitania Maritima y Autoridad
Portuaria) que intervienen en el trafico maritimo de mercancias.

Los objetivos perseguidos por el sistema son:

. Reduccién o eliminacién total del soporte documental para el intercambio
de informacién en el despacho aduanero.

. Disminucién del plazo de permanencia de las mercancias en las aduanas.

. Ampliacion de horarios derivada de la permanente conexién a una red.

. Conocimiento, en el momento de la descarga, de las mercancias que
seran reconocidas por la Aduana u otros organismos.

° Celeridad derivada de la posibilidad de solicitar en la aduana determinadas
operaciones y destinos aduaneros antes de la llegada de la mercancia al
recinto.

. La recepcion conforme de las mercancias en las oficinas del interesado.

Las principales caracteristicas del sistema son las siguientes:

° Unico: Para el trafico de cualquier aduana del territorio que cubra.

° Modular: Con la utilizacién del sistema EDI en todas las aduanas, en cada
una de ellas en todos los recintos y, en estos ultimos, en la totalidad de
sus operaciones.

El sistema operativo es el siguiente:

. En lo que se refiere a manifiestos, se establece a la Autoridad Portuaria
como Ventanilla Unica para su entrega pudiendo los consignatarios
entregarlos en papel o via EDI. En cualquiera de los casos la Autoridad
Portuaria envia a la Aduana la totalidad de los manifiestos via EDI.
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. En lo que se refiere a Documentacién Aduanera los Agentes Aduanales
pueden enviarlos a la Aduana via EDI o via papel. Los que optan por la
primera opcion reciben también por esta via, la notificacién de inspeccién
fisica o documental. Este caso deja operativas tanto la exportacién como
la importacion.

El esquema anterior presentado constituye una conceptualizacién de lo que en
la actualidad se considera ideal para el funcionamiento de las cadenas
logisticas integrales y globales en el comercio mundial. En los paises de
Mesoamérica, de acuerdo a las entrevistas efectuadas, hay distintos grados de
desarrollo de estos sistemas. Por ejemplo las aduanas de Guatemala y El
Salvador se encuentran integradas en la mayoria de las operaciones.

Conviene hacer notar que en la industria naviera portuaria hay distintos tipos
de sistemas de informacién asociados a cada una de las actividades
principales.

a) Navieros. Los sistemas de informacién y gestion de las compaiiias
navieras son necesarios para el adecuado manejo de las cargas y su
transporte desde el puerto de origen hasta el de destino. Estos sistemas
incluyen médulos para el manejo de los contenedores vacios. Algunas
compania navieras, dependiendo del tipo de contrato, pueden controlar y
gestionar la carga desde origen en la fabrica del productor hasta el lugar
de destino.

b) Operadores Portuarios. En este caso los sistemas de informacién vy
gestidn son necesarios para el manejo adecuado de las cargas dentro del
puerto. De esta forma el puerto cuenta con la informacién de ubicaciéon y
contenido de cada uno de los contenedores gque se encuentra bajo su
responsabilidad. También los operadores portuarios manejan sistemas
similares para la carga suelta y la de granel.

c) Organismos de control del Estado. En este caso los sistemas de
informacién son necesarios para la tramitacion y control de las
mercancias que entran y salen del pais, por lo que uno de los usuarios
principales de estos sistemas son las Aduanas de los paises y los
organismos de control fitosanitario. Estos sistemas pueden o no ser
integrados entre distintos organismos, tipo “ventanilla Unica”, e incluso
en algunos casos integrados con los de los operadores portuarios y
maritimos.
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Todos estos sistemas son de alto costo de inversiéon y desarrollo e instalacion,
sobretodo los que buscan mayor integracién entre los distintos agentes, pero
tienen el beneficio de hacer méas expeditos los tradmites de las mercancias. Se
estima que un buen sistema puede reducir a la mitad el tiempo necesario para
una operacidon de comercio exterior, por ejemplo de 18 dias a 11 dias, que es
el promedio de la OCDE. Recientemente los organismos del Estado en Ecuador
y Chile han comenzado la instalacion de sistemas integrados de comercio
exterior con un costo de entre 7 y 9 millones de ddlares.

Es conveniente notar que estos sistemas sirven a toda la carga internacional
que se moviliza por los puertos y fronteras terrestres y no solamente para un
proyecto como el de TMCD. Por ello, para efectos de lo que se requiere
adicionalmente en la propuesta contenida en este informe, se estima que se
requiere un sistema de informacién del proyecto TMCD para control estadistico
de las cargas que se movilizan en el area y no para un control de organismos
del Estado pues eso se encuentra incluido en lo que realizan estos organismos
con todas las cargas y modos de transporte. Este sistema es de menores
requerimientos que los utilizados por el Estado y se estima que ello puede
tener un costo de 200 mil ddlares.
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5. TALLERES DE VALIDACION Y DIFUSION.

Para el disefio de los Talleres de Validacién y Difusién, se estimé conveniente
utilizar una metodologia que se encuentra probada y debidamente consolidada,
la cual funciona desde hace unos afnos, siendo conocida por todos los
funcionarios y personal privado de los paises miembros, ya que la misma esta
basada en las técnicas desarrolladas por CEPAL, bajo los siguientes
lineamientos:

° Se efectud un solo taller unificado, con participaciéon de toda la poblacién
objetivo; es decir, sector publico y sector privado, entre los cuales se
incluyen las autoridades del sistema centroamericano, los organismos del
proyecto Mesoamérica, las empresas portuarias, los exportadores, los
importadores, los transportistas terrestres, las empresas navieras
existentes en la zona y los generadores de cargas.

. La exposicion del proyecto realizada por Inecon, se agrupé segun los
alcances de las diferentes partes del Estudio, con una disertaciéon tipo
clase magistral apoyada mediante una presentacion por medio del
programa Power Point, con consultas de los asistentes después de cada
una de los tres alcances presentados.

. Se crearon cuatro Grupos de Trabajo, con participacién de todos los
sectores en cada uno de ellos, en los cuales se trabajé con preguntas
generales sobre el proyecto TMCD y su servicio asociado; cada uno con
un moderador, un relator, un representante del consultor y un
representante de la contraparte.

. Los diferentes Grupos de Trabajo, tuvieron un andlisis y una discusiéon
separada de los diferentes temas, de los cuales se elaboraron propuestas
o modificaciones, y se sometieron a la asamblea ampliada.

° La Reunién Plenaria discutié las presentaciones de los Grupos de Trabajo
y elaboré un Informe Final de Conclusiones y Recomendaciones, que
resume los resultados del Taller, los que fueron recogidos por Inecon para
su incorporacion en el Informe Final.

A continuacién, se presenta un resumen del temario, de los participantes,
panel técnico, expositor, participantes y conclusiones del Taller de Validacién y
Difusién:
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a)

b)

c)

d)

e)

f)

g)

Lugar y fecha:

Managua, Nicaragua: Salo6n Momotombo, Hotel Barcel6
9 y 10 de abril de 2013

Nombre del Taller

Taller para la Validacién y Consulta del Informe Preliminar del Estudio de
Factibilidad para el Desarrollo del Transporte Maritimo de Corta Distancia
en Mesoamérica

Temario

- Introduccion al Taller

- Alcance 1: Comercio Mesoamericano

- Alcance 2: Potenciales Lineas de TMCD en Mesoamérica

- Alcance 3: Diseno Institucional. Modelo de Gestion

Expositor

Sr. José Manuel Mendia Inecon
Apoyo: presentacion en Power Point de los Alcances 1, 2y 3

Panel Técnico:

Ingeniero: Sr. Ricardo Ramos -Inecon
Ingeniero: Sr. José Manuel Mendia - Inecon
Ingeniero: Sr. José Barrientos - Inecon
Capitan: Sr. Claudio Sepulveda - Inecon

Materiales entregados previamente
Resumen ejecutivo del estudio

Programa
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PROYECTO
ntegrociny

Banco Interamericano
de Desarroilo

PROGRAMA PRELIMINAR
TALLER PARA LA VALIDACION DEL ESTUIDIO DE FACTIBILIDAD DEL

TRANSPORTE MARITIMO DE CORTA DISTANCIA

09-10 de Abril de 2013
Salén Momotombo
Hotel Holiday Inn
Managua, Nicaragua
Martes 09 de Abril de 2013

10:00 - 14:00 Acreditacion/Registro Autoridad Maritima de Panama

14:00 - 14:30 Bienvenida Luis Fernando Coronado
Presidencia-Protempore
COCATRAM

Palabras de la Institucién Ejecutora del Maria Luisa Villegas de Duran
Proyecto Despacho Superior
Autoridad Maritima de Panama

Inauguracién Elayne Whyte Gomez
Directora Ejecutiva
Proyecto Integracion y Desarrollo
Mesoamérica

14:30-15:00 Foto Grupal COCATRAM
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15:30-17:30 Introduccion Autoridad Maritima de Panama
Fundamentos del Estudio INECON
Resumen del Diagnostico INECON

Comercio Mesoamericano
Bases Comerciales
Cadenas Logisticas
Potencial TMCD
Potenciales Lineas de TMCD
Disefio del Servicio
Evaluaciones Financiera y INECON
Socioecondmica
Disefio Institucional y Modelo de Gestion
Evaluacién de Antecedentes
Disefio de Mecanismo de
Participacion Publica/Privada
Recomendaciones Finales

17:30-18:30 Preguntas

Miercoles 10 de Abril de 2013

08:00 - 08:30 Introduccion al Taller Autoridad Maritima de Panama
08:30-10:30 Taller — Grupos de Trabajo Multisectoriales Facilitadores
4 Grupos

Analisis y Discusion Alcance 1y 2

11:00 - 11:50 Taller — Grupos de Trabajo Multisectoriales Facilitadores
4 Grupos

Analisis y Discusion Alcance 3
11:50-12:30 Preparacion de Recomendaciones y
Conclusiones por Grupo por Alcance

14:00-15:30 Presentacion Plenaria por Grupo (20 minutos Relatores de Grupo
por Grupo)
4 Grupos
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Alcances 1,2y 3

17:30-18:30 Clausura

16:00-17:30 Plenaria AUTORIDAD MARITIMA DE
Conclusiones Generales PANAMA
Préximos Pasos PROYECTO MESOAMERICA
COCATRAM
AUTORIDAD MARITIMA DE

PANAMA
PROYECTO MESOAMERICA
COCATRAM

h) Participantes:

En el Cuadro 5-1, se muestra el listado de participantes con un total de 73

personas.
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Cuadro 5-1:

Participantes en Taller de Difusion

“TALLER PARA LA VALIDACION Y CONSULTA DEL INFORME PRELIMINAR DEL ESTUDIO DE FACTIBILIDAD PARA EL DESARROLLO DEL TRANSPORTE MARITIMO DE CORTA

DISTANCIA EN MESOAMERICA.”

HOTEL BARCELO MANAGUA, 09 y 10 DE ABRIL DEL 2013

PARTICIPANTES TALLER TMCD

N2 | NOMBRES Y APELLIDOS PAIS EMPRESA/ORGANISMO CARGO
1| Julio César Varela Arias Colombia Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura, Colombia Jefe de Estrategias de Mercadeo
Andrea del Pilar Amaya
2 | Beltran Colombia Direccion General Maritima, Colombia Asesor
3| Jorge Cassalins Del Valle Colombia Sociedad Portuaria de Cartagena, Colombia Coordinador Comercial
Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante, SCT,
Ricardo Rodriguez Arana México México Director de Programas Especiales
Armando Rodriguez Garcia México Camara Mexicana de Industria del Transporte Maritimo Director General
Rubén Gonzalez Fragoso Meéxico CANIMOLT, México Coordinador de Relaciones Institucionales
Subdirectora para Desarrollo Econédmico y
7 | Ella Garibova México Secretaria de Relaciones Exteriores, México Administracion de fondo PNUD
Republica
8 | Kary Van Der Horst Dominicana Asociacion Dominicana de Exportadores Vicepresidente Ejecutiva
Marcos Evangelista Peguero | Republica
9 | De Ledn Dominicana DP WORLD Caucedo, Republica Dominicana Gerente de Servicios de Terminal
Republica
10 | Lludelis Espinal Benzant Dominicana Marina de Guerra, Republica Dominicana Asesora Maritima Jefatura de Estado Mayor
Republica
11 | Marjorie Nanita Dominicana Direccion General de Aduanas, Republica Dominicana Abogada del Despacho Asesor del Director General
Republica
12 | Anibal Pifia Dominicana Asociacion de Navieros, Republica Dominicana Vicepresidente Ejecutivo
Republica
13 | Rudy Pimentel Dominicana Haina International Terminals, Republica Dominicana Gerente de Operaciones
Co Presidente Cluster Portuario Maritimo de
14 | Julio Yon Rivera Guatemala Cluster Portuario Maritimo de Guatemala Guatemala
Viceministerio de Marina del Ministerio de la Defensa Nacional
15 | Tyrone René Hidalgo Caceres | Guatemala de Guatemala Vice Ministro de Marina
Stuardo Guillermo Navas
16 | Dangel Guatemala Comisidn Portuaria Nacional de Guatemala Sub Director Ejecutivo
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“TALLER PARA LA VALIDACION Y CONSULTA DEL INFORME PRELIMINAR DEL ESTUDIO DE FACTIBILIDAD PARA EL DESARROLLO DEL TRANSPORTE MARITIMO DE CORTA

DISTANCIA EN MESOAMERICA.”

HOTEL BARCELO MANAGUA, 09 y 10 DE ABRIL DEL 2013

PARTICIPANTES TALLER TMCD

N2 | NOMBRES Y APELLIDOS PAIS EMPRESA/ORGANISMO CARGO
Edgardo Homero Lépez
17 | Arévalo Guatemala EMPORNAC, Guatemala Administrador General

18 | Douglas lvan Gonzdlez Tobar | Guatemala

Ministerio de Comunicaciones de Guatemala

Viceministro

René Ernesto Hernandez

19 | Osegueda El Salvador Autoridad Maritima Portuaria de El Salvador Presidente del Consejo Directivo de la AMP
20 | Eddie Roberto Gonzalez El Salvador Multinaviera del Pacifico, S.A. Director Presidente
21 | Nelson Garcia El Salvador Ministerio de Transporte de El Salvador Viceministro
22 | Gilberto Suria Aguirre El Salvador Direccion General de Aduanas de El Salvador Subdirector General de Aduanas de El Salvador
23 | Roberto Mendoza El Salvador Puerto Acajutla, CEPA, El Salvador Gerente
24 | Nelson Vanegas El Salvador CEPA, El Salvador Director
25 | Rogelio Juan Tobar Garcia El Salvador Camara de Comercio e Industrias de El Salvador Presidente de Comité Transporte y Logistica
26 | Elayne Whyte Gomez El Salvador Directora Ejecutiva, Proyecto Mesomérica Directora Ejecutiva Proyecto Mesoamérica
27 | Mariano Vasquez Honduras Secretaria de Obras Publicas Transporte y Vivienda de Honduras | Viceministro
Epaminondas Lépez
28 | Gonzdlez Honduras Federacién de Agroexportadores de Honduras Gerente de Proyectos
29 | Roberto Santos Lépez Lemus | Honduras Cémara de Comercio Puerto Cortés, Honduras Secretario
30 | Juan Carlos Rivera Garcia Honduras Direccién General Marina Mercante de Honduras Asesor
31 | Renzo Calderén Morales Costa Rica CRECEX, Costa Rica Foreign Trade Department Director
32 | José Aponte Costa Rica JAPDEVA, Costa Rica Gerente Portuario

33 | Allen Esteban Dobles Ovares | Costa Rica

MOPT, Costa Rica

Asesor Legal

Luis Fernando Coronado

Asesor Viceministro de Transporte Aereo y Maritimo

34 | Salazar Costa Rica Presidente Pro Tempore COCATRAM Portuario

35 | Médnica Segnini Acosta Costa Rica Camara de Exportadores de Costa Rica Presidenta

36 | Victor Morales Figueroa Costa Rica INCOP, Costa Rica Profesional Fiscalizador de Ingenieria y operaciones
37 | Ronald Gerardo Arce Pérez Costa Rica INCAE Business School Investigador

38 | Oscar Euclides Bazan Velasco | Panama

Autoridad del Canal de Panamd

Gerente Seccion de Mercadeo

39 | Luciano Fernandes Panamd Camara Maritima de Panama Director

40 | Victor Manuel Valdivieso Panama Asociacion de Usuarios de la Zona Libre de Coldn Il Vicepresidente
41 | Yara Chandeck Panamad Autoridad Nacional de Aduanas de Panama Secretaria General
42 | Orlando Allard Morales Panama MareMundi Consulting Inc. Presidente
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“TALLER PARA LA VALIDACION Y CONSULTA DEL INFORME PRELIMINAR DEL ESTUDIO DE FACTIBILIDAD PARA EL DESARROLLO DEL TRANSPORTE MARITIMO DE CORTA

DISTANCIA EN MESOAMERICA.”

HOTEL BARCELO MANAGUA, 09 y 10 DE ABRIL DEL 2013

PARTICIPANTES TALLER TMCD

N2 | NOMBRES Y APELLIDOS PAIS EMPRESA/ORGANISMO CARGO
Bradle Everone Bingham
43 | Sterling Panama King Ocean Services Gerente
Marta Liduvina Gonzélez
44 | Arauz Panama Panama Ports Company, S.A. Gerente de Concesiones
45 | Albert White Aguila Panama Cémara de Comercio, Industrias y Agricultura de Panama Director
Maria Luisa Villegas De
46 | Durdn Panama Directora Ejecutiva, Autoridad Maritima de Panama Directora Ejecutiva
47 | Rogelio Barsallo Panama Autoridad Maritima de Panama Director de Puertos e industrias Maritimas Auxiliares
48 | Sofia Herrera Barria Panamad Autoridad Maritima de Panamad Directora Oficina de Planeacion
49 | Iveth Canova Panami Autoridad Maritima de Panama Abogada/ Asesora Legal
50 | Gloria Maduro Panama CAF Secretaria Principal
Carlos Ernesto Gonzalez De
51 | La Lastra Panamad Presidente Honorario de COCATRAM Presidente Honorario de COCATRAM
52 | Juan Manuel Leafio Panama BID Especialista en Transporte
53 | Manuel Mora Nicaragua DGTA, MTI Nicaragua Director General de Transporte Acuatico
54 | Miguel Angel Malespin Cruz Nicaragua DGTA, MTI Nicaragua Director de Desarrollo Maritimo Portuario
55 | Denys Hurtado Nicaragua Empresa Portuaria Nacional de Nicaragua Gerente de Coordinacién y Gestion de Puertos
56 | Eddy Adolfo Artola Garcia Nicaragua Direccion General de Servicios Aduaneros de Nicaragua Director de Gestion de Riesgos
57 | Oscar Danilo Morales Nicaragua Consultor Consultor en Derecho Maritimo
58 | Eliecer Trillos Nicaragua FEDECARGA Presidente
59 | Rodrigo Meléndrez Nicaragua Embajada de México en Nicaragua Asuntos Econémicos y Comerciales
60 | Claudio Sepulveda Chile INECON Asesor Seguridad Maritima Portuaria
61 | Ricardo Ramos Chile INECON Gerente General
62 | José Manuel Mendia Chile INECON Consultor
63 | José Antonio Barrientos Chile INECON Consultor
64 | Rob Pilkington EE.UU. BID Unidad de Temas Regionales para América Latina
Hugolino Colmenares
65 | Boniche Venezuela MEYERS GROUP Gerente de Operaciones, MEYERS GROUP
66 | Arturo Escobar Venezuela MEYERS GROUP Asesor Comercial, MEYERS GROUP
67 | Alfonso Salazar Nicaragua BID Jefe Oficina de Proyectos
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“TALLER PARA LA VALIDACION Y CONSULTA DEL INFORME PRELIMINAR DEL ESTUDIO DE FACTIBILIDAD PARA EL DESARROLLO DEL TRANSPORTE MARITIMO DE CORTA

DISTANCIA EN MESOAMERICA.”

HOTEL BARCELO MANAGUA, 09 y 10 DE ABRIL DEL 2013

PARTICIPANTES TALLER TMCD

N2 | NOMBRES Y APELLIDOS PAIS EMPRESA/ORGANISMO CARGO

68 | Martha Potosme Nicaragua CACONIC Directora Atencién al Socio

69 | Hefer Morataya Nicaragua SICA Director CASAC/SG SICA

70 | Félix Gil Nicaragua Embajada de la Republica Dominicana en Nicaragua Ministro Consejero

71 | Marvin Altamirano Nicaragua FECATRANS Tesorero

72 | Otto Noack Nicaragua COCATRAM Director Ejecutivo

73 | José Dopeso Nicaragua COCATRAM Director Asuntos Maritimos y Portuarios

Fuente: COCATRAM
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i) Desarrollo:

La realizacion del taller se considera que fue muy exitosa, tanto por el interés
que desperté en distintos actores, con mas de 70 asistentes, como por la
organizacién, presentaciones realizadas y grupos de trabajo que se formaron
al efecto.

Figura 5-1: Inauguracion del Taller
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Figura 5-2: Presentacion de INECON

Figura 5-3: Vista de Mesas de Trabajo y Facilitadores
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i) Conclusiones del Taller:

El Taller para la Validacion y Consulta del Informe Preliminar del Estudio de
Factibilidad para el Desarrollo del Transporte Maritimo de Corta Distancia en
Mesoameérica, proporciond interesantes y valiosos aportes al estudio,
considerando las perspectivas o visiones desde cada uno de los actores
relevantes que participaron en el mismo.

Para facilidad de presentacién las conclusiones se agrupan de acuerdo al
correspondiente Informe de Alcance de cada una de ellas:

- Alcance 1: Comercio en Mesoamérica

Se recomendd, en una segunda fase del estudio, incluir las cargas que se
originan o terminan en zonas libres, las que no fueron consideradas en las
estimaciones de comercio entre los paises mesoamericanos, por cuanto en las
estadisticas de aduana, consideradas que son la base en el proceso para
determinar el volumen de comercio entre los paises Mesoamericanos, no se
incluye especificamente este trafico como volumen de intercambio, pues sus
registros mantienen al efecto la denominaciéon del pais de origen. De este
modo se reconoce el volumen efectivo de transferencia regional, y se
considera el aporte al comercio de la regiéon los puertos tipo Hub donde
resultan especialmente importantes los de Panama. A la luz de esta
recomendacion se incluyé en el Informe Alcance 1 la secciéon 5.10.3 donde se
analiza este tipo de carga.

En general, los actores que representan a las distintas cadenas logisticas de
los paises integrantes, cuentan con antecedentes, informaciéon y analisis muy
adecuados de las mismas, con importante conocimiento tanto de su
estructura como operatividad respectivamente, con sus correspondientes
servicios asociados. En el desarrollo de las etapas siguientes del estudio, se
debe realizar una adecuada difusiéon del proyecto TMCD, de tal modo de
incorporar a todos los actores relevantes involucrados en el proceso al mejor
entendimiento de las mismas, especialmente a las autoridades nacionales de
fiscalizacion y control, a las autoridades portuarias correspondientes, a fin de
aumentar la eficiencia y productividad, mejorando asi el resultado comercial
del intercambio realizado.
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- Alcance 2: Potenciales Lineas de TMCD en Mesoameérica.

En general a los participantes les parecié razonable el resultado presentado
por las evaluaciones del servicio, tanto en el Océano Pacifico como Mar
Caribe respectivamente. En el caso de éste ultimo, les resultdé explicable el
resultado obtenido, dada la mayor distancia terrestre entre los puertos y las
principales ciudades origen destino de las cargas objeto de transporte. Asi
también, la frecuencia semanal establecida para el servicio TMCD. Con
respecto al tamano de la nave, les pareci6 un poco pequena la de la
capacidad elegida equivalente a 260 teus, aunque reconocen que el tamano
medio actual de transporte maritimo en la zona alcanza a los 1.250 Teus.

Al respecto, INECON sensibilizara los resultados de la evaluacién del servicio
con una nave de capacidad equivalente a 600 Teus, resultado que se
incorporara en el Informe de Alcance 2 correspondiente.

Por otra parte, segun lo senalado en el Alcance anterior, para efectos de
aumentar la carga potencial del servicio TMCD, se debe considerar en una
fase siguiente del estudio, la incorporacién de los volimenes asociados a las
Zonas Libres y Zonas Francas de la regién, con los correspondientes origenes
destino asociados, los que pueden modificar el resultado de la matriz
presentada en el Alcance 1 y por consiguiente en el modelo establecido del
servicio TMCD.

- Alcance 3: Diseiio Institucional. Modelo de Gestion.

La recomendacién de INECON de utilizar el Marco Institucional del Proyecto
Mesoamérica, para establecer la estructura juridica del servicio TMCD, contdé
con una favorable acogida de parte de los participantes al Taller, ya que
resulta de méas sencilla y directa aplicacién, con un plazo de tramitacién
bastante més reducido.

Resulté de opinidn bastante unanime entre los asistentes, que el proyecto del
TMCD se debiera sustentar por si sélo, sin la existencia de subsidios directos
por parte de los Estados miembros. Por otra parte, si resultara necesario un
apoyo financiero el primer tiempo, éste se debiera establecer a través de
mecanismos de fomento, o bien incentivos especiales aplicados en un corto
plazo.
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El objeto del proyecto TMCD debe ser complementar el transporte terrestre en
carreteras, con la finalidad tanto de descongestionar las mismas facilitando
una expedita y facil circulacién, como establecer una ruta alternativa, en
sintonia con el servicio de transporte terrestre, con armonia y desarrollo
conjunto, de tal modo de favorecer y privilegiar tanto el crecimiento
econdémico, como el bienestar de la poblaciéon de los paises mesoamericanos.
Al efecto, este transporte multimodal se debe establecer sobre la base de un
s6lido acuerdo de cooperacion y trabajo en conjunto de todos los actores
involucrados, especialmente entre los transportistas terrestres y las empresas
navieras con el apoyo de los eslabones portuarios de la cadena. Sin lugar a
dudas, el servicio TMCD debe considerar también el caracter de puerta a
puerta, tal como lo constituye actualmente el servicio de transporte terrestre
en la gran mayoria de las cadenas logisticas de intercambio comercial entre
los paises mesoamericanos.

Las companias navieras asistentes, comentaron que prefieren una estructura
de transporte maritimo basada en naves portacontenedores, mas que las del
tipo Ro-Ro, dada la facilidad de operacién, intercambio, transferencia y
consolidaciéon de cargas que representan los contenedores. Estos aspectos,
gue determinan una parte fundamental del servicio, por la implicancia en el
tipo de rastras — furgones que se deben utilizar en los tramos terrestres,
corroboran el necesario andlisis y discusiéon entre ambos modos de transporte,
a objeto de establecer las principales caracteristicas del servicio comunes y
esenciales a cada uno de estos actores fundamentales en la cadena logistica.

Asi también, quizas constituyéndose en opinién de Inecon en uno de los
aspectos mas relevantes del taller, las companias navieras manifestaron que
si tenian un marco regulatorio claro que permitiera realizar un servicio de
transporte maritimo entre los paises mesoamericanos, y los distintos puertos
alternativos que actualmente utilizan, ellos estarian en condiciones de iniciar
servicios de cabotaje nacional y regional, con las caracteristicas de transporte
maritimo internacional, apenas se estableciera esta nueva condicién legislativa
general y comun para todos. Comentario adicional para utilizar de preferencia
naves de contenedores sobre naves Ro-Ro, es que les permitiria integrar al
tipo de servicio TMCD, las naves e itinerarios que actualmente prestan el
servicio de transporte internacional.

El establecimiento y disefo operativo de un servicio TMCD, también debe
estar estrechamente relacionado con los servicios de fiscalizaciéon y control de
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los estados mesoamericanos, tales como de aduanas, de salud vy
fitosanitarios, los que necesitan una adecuada infraestructura tanto fisica
como de personal, tal que le permita a cada uno de los paises realizar estas
labores, en las mejores condiciones posibles, a fin de garantizar a todos los
usuarios de cualquier modo de transporte, tratos eficientes, oportunos y que
faciliten el intercambio comercial. Al efecto, resulta fundamental resolver en
forma adecuada los tramites administrativos relacionados con los tiempos de
viaje y manifiestos de carga a presentar segun los requerimientos, como por
ejemplo lo constituye el acuerdo entre los paises de Guatemala y El Salvador
respectivamente.

El Plan Piloto propuesto no resulté con una buena acogida, solicitando los
asistentes mayor informacién y antecedentes con respecto al mismo,
especialmente los detalles de su puesta en servicio y ejecuciéon. Como
alternativa se propuso el disefio e implementacién de un Plan de Negocio del
servicio TMCD, o bien un Plan de Accion que contenga las diferentes
actividades necesarias de ejecutar.

En este contexto, el Plan de Accién debiera considerar preparar la fase
siguiente del estudio que contenga a lo menos:

o El potencial aumento de volimenes de cargas de Zonas Libres

o Documento que presente las aprobaciones necesarias sobre el marco
regulatorio para el proyecto de servicio TMCD, a presentar a la reuniéon
ampliada de Presidentes de los estados miembros.

o Difusién del resultado del proyecto a los actores relevantes.

o Promover la discusiéon y andlisis entre empresas de transporte terrestre y
transporte maritimo del tipo de nave (contenedores, Ro-Ro) a fin de
establecer un servicio integral, multimodal con colaboracién vy
entendimiento entre las partes en los diferentes paises.
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6. PLAN DE ACTIVIDADES PARA LA IMPLEMENTACION DEL SERVICIO
TMCD

En este capitulo se presentan las actividades que INECON propone para la
implantacion del servicio TMCD en Mesoamérica. Estas se encuentran
agrupadas en cuatro categorias, las de tipo institucional, las de promocién y
difusién, las de administracion, fiscalizacién y control y las operacionales.

Las actividades institucionales son aquellas que se realizan a nivel regional y
gue permiten la elaboracion de un mandato de la Cumbre de Presidentes de
Mesoamérica y la creacién de la unidad de coordinacién para el desarrollo del
proyecto TMCD.

Las actividades de promocién y difusién son aquellas que se realizan a nivel
regional para dar a conocer el proyecto del servicio TMCD, sus alcances,
proyecciones y las matrices de carga de intercambio comercial entre los
paises mesoamericanos, con sus correspondientes puertos de recalada, a
todos los actores relevantes.

Considerando que la recomendacién de implementacién del servicio indica que
éste se inicie por la costa Pacifico, y con una matriz de carga en los puertos
de Quetzal, Acajutla, Corinto y Caldera de Guatemala, El Salvador, Nicaragua
y Costa Rica, también se considera realizar estas actividades de promocién en
dichos paises.

Las actividades de administracion, fiscalizacién y control se realizan a nivel de
cada pais de los descritos anteriormente con la participacion de los
organismos propios de cada uno de ellos de aduana, fitosanitario, salud y
puertos respectivamente.

Las actividades operacionales comprenden todas aquellas relacionadas
directamente con las actividades operativas del servicio, considerando las
faenas portuarias, el transporte terrestre y el transporte maritimo de la cadena
integral del servicio TMCD.

Al efecto, en el Cuadro 6-1 se presenta un detalle de cada una de ellas con su
descripcién, plazo, contenido y métrica para medir su cumplimiento.
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Cuadro 6-1: Plan de Actividades para el Desarrollo del Servicio TMCD
N° Actividades | Nivel | Plazo (meses) | Observacién Métrica
100 | Actividades Institucionales
Los paises propenderan a facilitar el comercio intra
mesoamericano unificando normas y criterios que
L, L, faciliten la implementacién de un servicio TMCD de
Elaboracién de una Resoluciéon de . . ~ . .
101 . Regional 6 meses tal modo que cualquier compafia naviera pueda Contar con documento firmado
Mandato en Cumbre de Presidentes . .
prestar los servicios de transporte mesoamericano
sin restricciones ni de bandera ni de reserva de
carga.
Debe ser responsable para que este plan se ejecute. Documento con organiarama
Crear una unidad de coordinacién para . Debe coordinar con COCATRAM en los cuatro paises . ganig
102 Regional 6 meses o . autorizado y nombramiento de
el desarrollo del proyecto TMCD del Pacifico: Guatemala, El Salvador, Nicaragua y .
. coordinador.
Costa Rica.
200 | Actividades de Promocién
R 3 meses a contar | Difusion del proyecto y entrega de informacion
Realizacion de dos talleres para . L . L.
201 L Lo Regional ' de la actividad relevante de los mercados a los actores de Ejecucién de dos talleres
explicacién y promocién del proyecto ..
102. Mesoamérica.
o L Se parte por la costa Pacifico con Guatemala, El
Realizacién de un taller para explicacion 2 meses a contar . .
L, , S Salvador, Nicaragua y Costa Rica. Importadores, . L, ,
202 y promocién del proyecto con actores Pais de la actividad . . Ejecucion de un taller en cada pais.
exportadores y prestadores de servicio, autoridades
relevantes 201. . . -
nacionales y autoridades portuarias
Reuniones bilaterales con los principales 2 meses a contar Industrias relevantes. prestadores de servicio. zonas Acta de ejecucion de reuniones
203  actores del sector privado (alrededor de  Pais de la actividad P ! firmada por los asistentes con

temas tratados.

300 | Actividades de Administracién. Fiscalizacién y Control

301

302

303

304

Estudio de los procesos técnicos,

. . Pais
administrativos en los puertos
Resolucién de los problemas ,
. - Pais
identificados en los puertos
Estudio de los procesos técnicos,
administrativos de las aduanas en los Pais
puertos
Resolucién de los problemas aduaneros Pais

identificados en los puertos

2 meses a contar
de la actividad
102.

Permanente.
Control semestral

2 meses a contar
de la actividad
102.

Permanente.
Control semestral

Se identifican los problemas que impiden una
agilizacién de la carga en los puertos

Se realizan las actividades necesarias para normalizar
las situaciones encontradas. Una vez al afio se
informa al proyecto Mesoamérica sobre la resolucion
realizada en cada caso.

Se identifican los problemas que impiden una
agilizacién de la carga en los puertos

Se realizan las actividades necesarias para normalizar
las situaciones encontradas. Una vez al afio se
informa al proyecto Mesoamérica sobre la resolucion
realizada en cada caso.

Informe con catastro de problemas
y posibles soluciones

Informe semestral donde se detalle
la solucién adoptada y los
acuerdos alcanzados o
resoluciones de organismos
relevantes emitidas.

Informe con catastro de problemas
y posibles soluciones

Informe semestral donde se detalle
la solucién adoptada y los
acuerdos alcanzados o
resoluciones de organismos
relevantes emitidas.
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Actividades | Nivel | Plazo (meses) | Observacion Métrica
Estudio de los procesos técnicos, 2 meses a contar . . N
- . ) . S Se identifican los problemas que impiden una Informe con catastro de problemas
305 administrativos de las autoridades Pais de la actividad aailizacién de la caraa en los puertos osibles soluciones
fitosanitarias y de salud en los puertos 102. 9 9 P yP
. . . . Informe semestral donde se detalle
L, Se realizan las actividades necesarias para normalizar .
Resolucién de los problemas de las . . o la solucién adoptada y los
] - . . Permanente. las situaciones encontradas. Una vez al afio se
306 autoridades fitosanitarias y de salud Pais . - L, acuerdos alcanzados o
X . Control semestral | informa al proyecto Mesoamérica sobre la resolucion K K
identificados en los puertos ) resoluciones de organismos
realizada en cada caso. L
relevantes emitidas.
Tanto la Aduana como el puerto de cada pais debera
L i recolectar las estadisticas de transferencia realizadas .
Conformacién de estadisticas de carga . . L . L Informe trimestral de aduana y
307 del servicio TMCD Pais Trimestral por el servicio TMCD, las que seran remitidas a la uerto
unidad coordinadora del proyecto TMCD, de acuerdo p
al formato requerido por ésta.
Los organismos de control y los puertos de cada pais
Conformacién de estadisticas de deberdn informar estadisticas de eventos Informe trimestral a partir de
308 eventos y cumplimientos de itinerarios Pais Trimestral relacionados con el servicio TMCD, ya sean de tipo informacién de organismos de
del asociados al servicio TMCD. fitosanitario, de seguridad, ambientales y operativos = control y puertos
del servicio.
400 | Actividades Operacionales
1 mes a contar de .
S. . t Entre el coordinador del proyecto y el puerto. Se . .
. . la actividad 102 y . . Actas de reuniones firmadas donde
Reuniones operativas con los puertos , parte por la costa Pacifico con Quetzal, Acajutla, .
401 . Pais en forma paralela . . P indique acuerdos y tareas
seleccionados . Corinto y Caldera. Se explican las caracteristicas del .
con la actividades . - . . pendientes.
300 servicio y los requerimientos portuarios del naviero.
1 mes a contar de Entre el coordinador del proyecto y el naviero
Ly . s la actividad 102 y | potencial. Se parte por la costa Pacifico con Quetzal, Actas de reuniones firmadas donde
Realizacién de reuniones individuales . . . . e
402 . Regional | en forma paralela = Acajutla, Corinto y Caldera. Se explican las indique acuerdos y tareas
con las empresas de transporte maritimo - i s L .
con la actividades = caracteristicas del servicio y los requerimientos del pendientes.
300 naviero.
1 mes a contar de Entre el coordinador del proyecto y el o los
R, . s la actividad 102 y | transportistas terrestres. Se parte por la costa Actas de reuniones firmadas donde
Realizacién de reuniones individuales . . - . L
403 Pais en forma paralela | Pacifico con Quetzal, Acajutla, Corinto y Caldera. Se | indique acuerdos y tareas
con las empresas de transporte terrestre - . - . -
con la actividades @ explican las caracteristicas del servicio y los pendientes.
300 requerimientos portuarios del transportista.
La empresa naviera configura la . . - . . - L -
404 p 9 Regional Variable Establece el itinerario, frecuencia y servicios. Al inicio del servicio

estructura del negocio

Elaborado por Inecon
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ANEXO 1
Autopistas del Mar en Europa

Para establecer el modelo de negocio del servicio TMCD, se considera de
interés destacar las principales caracteristicas del sistema denominado
“Autopistas del Mar” existente en Europa desde hace varios anos.

1. Antecedentes

El objeto principal de las autopistas del mar, es establecer carreteras
maritimas alternativas y complementarias a la red de infraestructura terrestre
gue conecta a los distintos paises europeos, entre las que se consideran las
carreteras, los ferrocarriles y las vias fluviales.

Algunas de las directrices y funcionamiento del sistema denominado -
Autopistas del Mar — se ven reflejadas en el Libro Blanco del Transporte; por
otra parte, en el libro verde se presenta la politica europea de transportes de
cara al afio 2010 sobre los mismos temas. Aspectos, que complementan los
establecidos en el ano 2006 que establecen una politica maritima de la Unién
Europea, como también la perspectiva europea de la utilizacion de los
océanos y mares.

Al efecto, como manera de descongestionar principalmente las carreteras y
reducir el impacto ambiental de efecto invernadero, se disené una alternativa
de trafico para los camiones, mediante las autopistas del mar, a través de las
cuales se conectan dos puertos determinados, uno como origen y otro como
destino, del servicio de transporte maritimo.

A dicho trayecto combinado, se proporciona un servicio de transporte
maritimo de origen a destino, con alta frecuencia, en muchas oportunidades
con varias recaladas a lo largo del dia. Este transporte maritimo se realiza en
naves del tipo Ro-Ro o portacontenedores, en el primer caso los furgones o
tréileres se suben directamente a las naves, en el segundo caso los
contenedores se transfieren en los respectivos puertos.

Asi entonces, estas autopistas del mar existen entre diversos paises de
Europa, las que podemos identificar en 4 zonas principales, el Atlantico norte
y sur que une Alemania, Francia y Espana, el Mediterraneo poniente que une
Francia y Espana, y oriente que une ltalia, Grecia y Francia. No se consideran

TMCD - Informe Alcance 3 Version Final



4

Necon 53

como autopistas del mar, las que unen zonas de Europa que por su condicién
geografica, no es posible la existencia de conexiones terrestres, tales como
Dinamarca, paises escandinavos, e Inglaterra, todos ellos con Europa
continental. Se debe excluir el tunel entre Inglaterra y Francia, que
complementa los transbordadores.

Al efecto, un puerto de origen en alguno de dichos paises, se conecta
mediante un servicio maritimo de alta frecuencia con un puerto de destino de
otro de ellos, de tal modo que los transportes terrestres pueden elegir entre
viajar directamente por carretera o utilizar esta alternativa.

Esta estructura de transporte cuenta con beneficios o subsidios fiscales de los
paises que participan en el mismo, de tal modo de incentivar su utilizaciéon a
fin de disminuir el trafico carretero entre ellos y por consiguiente la
contaminacién ambiental y congestion vial que ocasiona el transporte
terrestre por carretera. Por otra parte, cuenta con el apoyo de los puertos de
origen y destino correspondientes, ya que forman parte integrante de la nueva
cadena logistica establecida, compitiendo con la carretera y otras autopistas
del mar que utilizan otros puertos como eslabones fundamentales del servicio.

El desarrollo de esta alternativa ha sido posible por la apertura comercial de la
zona euro, que permite el libre transito entre las fronteras de los paises, de
cualquier mercaderia, sin importar el pais de origen o destino, y mediante
cualquier empresa de transportes de la zona euro. Es decir, la infraestructura
fisica y la institucionalidad vigente, permiten indistintamente utilizar
cualquiera de estas alternativas de transporte, la que resulte mas conveniente
desde el punto de vista de la cadena logistica y sus costos asociados.

2. Consideraciones generales y diferencias con las Autopistas del Mar
Europeas.

Para establecer un servicio tipo TMCD, si bien resulta de interés analizar el
caso europeo, es conveniente senalar que existen grandes diferencias entre la
zona mesoamericana y la europea, las que se pueden identificar en las
siguientes principales:

e Nivel de desarrollo econémico.
e Condiciones de Infraestructura.
e Bases y gestidén institucional.
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a) Nivel de desarrollo econémico.

Europa tiene un alto indice de desarrollo econémico, en el cual sus centros de
produccién y consumo son de gran potencial de intercambio y crecimiento de
todo tipo de mercaderias, tanto propias como para terceros paises. Ello se
traduce en que los movimientos de las cargas y las necesidades de transporte
en Europa, son de mucho mayor volumen que las proyecciones para
Mesoamérica, y por ende justifican su existencia.

b) Condiciones de Infraestructura.

Europa posee una red carretera y ferroviaria de gran calidad y de
interconexiéon entre los diferentes paises, la cual permite un flujo continuo y
de gran volumen de vehiculos de carga. Por el contrario Mesoamérica carece
de este tipo de infraestructura vial y mas aun de la ferroviaria, donde solo el
Corredor Pacifico se ha ido desarrollando con mayor agilidad, pero él se
encuentra en un nivel bastante lejano de las redes viales europeas.

En estas mismas cuestiones, y en la interconexién maritima terrestre, el nivel
de desarrollo y eficiencia de los puertos europeos, es de primera calidad y de
gran nivel de eficiencia. En Mesoamérica, con la excepcion de México,
Panamd, Colombia y Republica Dominicana, los demas paises poseen puertos
de bajo nivel de eficiencia y de equipamiento, que no han logrado un avance
significativo en el proceso de modernizacién portuaria, que permitan ofrecer
servicios de buen nivel.

c) Bases y gestion institucional.

Europa dispone de importantes niveles de organizacién y de funcionamiento
de sus instituciones relacionadas al comercio y al transporte, aspectos que le
permiten la aplicacion de las Autopistas del Mar, donde los flujos de vehiculos
y cargas practicamente no tienen interrupciones y sus pasos fronterizos
constituyen solo un control documental rapido y eficiente. Por el contrario en
Mesoamérica, si bien existen un apreciable nimero de normas de agilizacién,
su nivel de operatividad todavia cuenta con importantes deficiencias, donde
persisten problemas de grandes atoches en los pasos fronterizos y de
prohibiciones de usos de vehiculos de matriculas de diferentes paises,
proceso que no permite una circulacién eficiente.
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Modelo de Negocio de las Autopistas del Mar Europeas y su
Sustentabilidad

En general el modelo de negocios seguido en las autopistas del mar tiene los
siguientes conceptos bésicos:

a)

b)

c)

d)

Se establece un servicio del tipo Ro-Ro entre dos paises, normalmente
vecinos.

Se favorece el que en la sociedad que brinda el servicio participe el
puerto de origen y el de destino.

Se predefine la frecuencia del servicio, que en general es diaria y en
algunos casos maés de una vez al dia.

Sus ingresos provienen de dos fuentes: de lo que cobran por el servicio
a las empresas de camiones, y lo que cobran como subsidio a los
Estados que promueven el proyecto. Generalmente este subsidio
corresponde a un monto unitario por camién derivado del transporte
carretero. Por ejemplo, en el caso de la autopista del mar entre Gijéon
(Espana) y Nantes (Francia) el subsidio entregado fue de un maximo de
€ 15 millones de cada estado.

Actualmente, como resultado de la crisis econémica en Europa, estos
servicios han visto cuestionado su futuro debido a la reduccién de demanda y
de los subsidios entregados. Por otra parte, dado que la eleccién de utilizar la
autopista del mar es de la empresa de transporte terrestre, no se garantiza
gue el camién que viajé en una direccién la utilice para regresar. En los casos
en que hay desequilibrio de flujos en un sentido respecto del otro, este
problema aumenta el resultado negativo de la autopista.
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