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CAPITULO1
GLOBALIZACION

El concepto de globalizacion presenta diversas acepciones, en € presente trabgo se
adopta € de la CEPAL (1), que lo conceptualiza como la creciente gravitacion de los procesos
financieros, econdmicos, ambientales, politicos, sciales y culturaes de alcance mundial sobre
aquellos de carécter regional, naciona y local.

Es importante revisar € devenir histérico del proceso de globalizacion para su

comprension, por ello se parte en el andlisis de este aspecto.

El proceso de globalizacién se remonta a surgimiento del capitalismo en Europa
afines de la Edad Media, ala nueva actitud cientificay cultural que encarné el renacimiento, y ala
conformacion de las grandes naciones europeas y sus imperios. La expansio n del capitalismo es €
anico fendbmeno historico que ha tenido alcances verdaderamente globales, aungque incompletos.
Con mayor intensidad que otras regiones del mundo en desarrollo, la historia de América Latinay
el Caribe ha estado estrechamente vinculada a esta evolucién desde fines del siglo XV.

Los historiadores modernos reconocen etapas que se destacan en el proceso de
globalizacion durante los Ultimos 130 afios. La primera fase de globalizacién, que abarca de 1870 a
1913, se caracterizO por una gran movilidad de los capitales y de la mano de obra, junto con un
auge comercial basado en una dramética reduccion de los costos de transporte, mas que por €
libre comercio. Esta fase de globalizacion se vio interrumpida por la primera guerra mundia, lo
gue dio origen a un periodo caracterizado primero por laimposibilidad de retomar las tendencias

anteriores en la década de 1920 y la franca retraccion de la globalizacién en los afios treinta.

Después de la segunda guerra mundia se inicia una nueva etapa de integracion global, en la
gue conviene distinguir dos fases absolutamente diferentes, cuyo punto de quiebre se produjo a
comienzos de la década de 1970, como consecuencia de la desintegracion del régimen de
regulacién macroeconomica establecido en 1944 en Bretton Woods, de la primera crisis petrolera,
y de la creciente movilidad de capitales privados, que se intensifico a partir de los dos fendmenos

anteriores y del fin de la “edad deoro” de crecimiento de los paises industrializados (Marglin

1. CEPAL: Vigésimo noveno periodo de secciones, Brasil, Brasilia, Mayo 2002, pag. 17.



Schor, 1990) 9. S este dltimo se define como € punto de quiebre, podemos hablar de una
segunda fase de globalizacion, que comprende de 1945 a 1973, y que se caracterizo por un gran
esfuerzo por desarrollar instituciones internacionales de cooperacion financieray comercial, y por
la notable expansion del comercio de manufacturas entre paises desarrollados, también por la
existencia de una gran variedad de modelos de organizacion econémica y una limitada movilidad
de capitales y de mano de obra. En € Ultimo cuarto del siglo XX se consolidd una tercera fase de
globalizacidn, cuyas principales caracteristicas son la gradua generalizacion del libre comercio, la
creciente presencia en € escenario mundial de empresas transnacionales que funcionan como
sistemas de produccion integrados, la expansion y la considerable movilidad de los capitales, y una
notable tendencia a la homogeneizacion de los modelos de desarrollo, pero en la que también se

observa la persistencia de restricciones a movimiento de mano de obra.

Las raices de este largo proceso se nutren de las sucesivas revoluciones tecnolégicas y, muy
en particular, de las que han logrado reducir los costos de transporte, informacion y
comunicaciones. La disminucion radical del espacio, en e sentido econdmico del término, es un
efecto acumulado de la reduccion de los costos y del desarrollo de nuevos medios de transporte, a

lo que se une la posibilidad de transmitir informacién en “tiempo real”.

Los progresos registrados en e trangporte, la informacion y las comunicaciones forman
parte de un conjunto més amplio de innovaciones tecnolégicas que hicieron posible adelantos sin
precedentes en la productividad, € crecimiento econébmico y € comercio internaciona. En los
paises europeos, los grandes capitales han estado vinculados al comercio internacional desde los
origenes del capitalismo moderno (Braudel, 1994) 3. La internacionalizacion de la produccion de
las empresas se remonta a fines del siglo XIX y aparece como subproducto de la concentracién
econdémica en los paises industrializados, que dio y sigue dando origen a las grandes empresas
transnacionales. A partir de la década de 1970, se fue haciendo cada vez mas comun la
subcontratacion internacional de las tareas que suponen un uso mas intensivo de mano de obra,
como d ensamble o la maquila, que se vio facilitada por lareduccion de los costos de
transporte y las regulaciones comerciales adoptadas en los paises industrializados. Este constituyo
el primer paso hacia € desarrollo de sistemas de produccion integrados, que permiten la
segmentacion de la produccion en distintas etapas (desmembramiento de la cadena de valor), y la
2. CEPAL, op. Cit., pag. 18.

3. CEPAL, op. Cit., pag. 19.



especializacion de plantas 0 empresas subcontratadas ubicadas en distintos paises en la produccion
de determinados componentes, la realizacion de ciertas fases del proceso productivo y el ensamble
de algunos model os.

Estos cambios en la estructura de la produccién y €l comercio han realzado €l protagonismo
de las grandes empresas 0 conglomerados empresariales, & hecho, existe una estrecha relacion
entre e surgimiento de los sistemas integrados de produccion, € aumento de las corrientes de
comercio y de inversion extranjera directa, y €l creciente protagonismo de las empresas
transnacionales. El factor esencial ha sido indudablemente la liberalizacion del comercio, de los
flujos financieros y de las inversiones en los paises en desarrollo, que se ha acelerado en las dos
Ultimas décadas. Estos fenébmenos contribuyen a explicar la gran oleada de inversion extranjera 'y
la notable concentracién de la produccion a escala mundial, que caracterizd a dltimo decenio del
siglo XX.

Al igua que en e caso del comercio, las transacciones financieras internacionales se
iniciaron en Europa junto con los origenes mismos del capitalismo moderno (Kindleberger, 1984;
Braudel, 1994) (4. En €l siglo X1X, Londres era d principa centro financiero internaciona y bgo
su hegemonia se consolidd € patrén oro como sistema de pagos internacionales y de regulacion
macroecondémica. Paris fue su competidor més cercano y, a comienzos del siglo XX, se sumo
Nueva York. La suscripcion de capital para grandes proyectos, especialmente de infraestructura 'y
recursos naturales fue, junto con la creacién de un mercado internacional de bonos de deuda
publica, las modalidades dominantes de los movimientos internacionadles de capitales de
largo plazo en la primera fase de la globalizacion. A elas se sumo el financiamiento del comercio
internacional, en torno a cua surgié una incipiente red bancaria internacional. Las modalidades de
financiamiento de largo plazo estuvieron expuestas a crisis recurrentes y précticamente
desaparecieron como consecuencia de la depresion mundia de los afios treinta, y e colapso del
patrén oro y las moratorias masivas quela acompafiaron. Los acuerdos de Bretton Woods,
adoptados en 1944 con € fin de crear un sistema multilateral de regulacion macroeconomica,
basado en tipos de cambio fijos pero regjustablesy la prestacion de apoyo financiero a los paises
que enfrentaban crisis de la balanza de pagos, asi como la aparicion de la banca oficia de
financiamiento internacional, tanto nacional (bancos de exportacion e importacion) como

multilateral (Banco Mundial, Banco Interamericano de Desarrollo y bancos regionales), fueron las

4. CEPAL, op. cit., pag. 20.



respuestas a esta situacion.

A su vez, lareaparicion del financiamiento privado internaciona de largo plazo a partir de
la década de 1960 fue producto de la nueva fase de estabilidad econémica mundial, pero también
de una sucesion de factores. € excedente de dolares acumulado en ese decenio y de petroddlares
en €l siguiente; el abandono del esquema de paridades fijas de Bretton Woods y la flotacion de las
principales monedas a comienzos de los afios setenta; e desarrollo acelerado del ahorro
institucional en la década de 1980, encabezado por Estados Unidos y € Reino Unido, y €
nacimiento de un mercado cada vez mas amplio de derivados financieros en € Ultimo decenio del

siglo XX, que permitio subdividir los riesgos de los distintos activos y pasivos financieros.

La globalizacién financiera ha sido mas répida que la comercia y productiva, y se puede
argumentar, con razén, que vivimos en una era de hegemonia de lo financiero sobre lo real
(CEPAL, 2001) (5. Ambos procesos tienen como telén de fondo un profundo reordenamiento
institucional a nivel mundial, cuyo elemento esencial ha sido la liberalizacion de las transacciones
econdémicas internacionales, corrientes y de capital.

En cambio, no ha habido una liberalizacion paralela de los flujos de mano de obra, que son
objeto de una estricta regulacion por parte de las autoridades nacionales (salvo entre los paises
miembros de la Union Europea). Esta es una de las grandes diferencias entre la primera y la actual
fase de la globalizacion. (Banco Mundial, 2002) ).

Hay otros factores, intimamente ligados a la esfera econdmica, que han adquirido una gan
importancia a nivel mundial: la extension de los problemas ambientales de caracter global, la
expansién de ladelincuencia internacional que se traduce en produccién, comercio y consumo de
Estupefacientes, y su estrecha relacién con € financiamiento del terrorismo, €l trafico de armas'y
la circulacion internacional de capitales ilicitos, derivado del trafico de estupefacientes y de

diferentes formas de corrupcion que trascienden las fronteras nacionales.

Dentro del proceso de globalizacion las dimensiones econdmicay politica son destacadas, por

lo cual es pertinente abordarlas.

5. CEPAL, op. cit., pag 20.
6. CEPAL, op. cit., pag. 20.
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1.1 Dimension Politica

Las relaciones politicas internacionales también han sufrido cambios de gran envergadura
enlos ultimos decenios. El fin de la guerrafriamarco un fuerte vuelco en e clima imperante
entre Estados soberanos, en tanto que la exacerbacién de varios conflictos localizados y su mayor
visibilidad provocaban tensiones internacionales de naturaleza muy distinta a las del periodo
anterior. Si bien estas tendencias ya se hacian notar desde la década de 1970, en e dltimo decenio
del siglo XX se consolidaron, en especia debido alas profundas transformaciones ocurridas tras la
caida del Muro de Berlin. La acentuacion de la primacia estadounidense, los esfuerzos europeos
por crear un bloque capaz de tener un papel protagénico en la economiay la politica mundial, el
rezago de Japon, € surgimiento de Chinay de Indiay la abrupta transicion de los paises socidistas
fueron sus rasgos més sobresalientes.

Estos profundos cambios politicos acaecidos en e mundo otorgaron a la democracia
representativa wna preponderancia nunca vista. La aceptacion de los principios de pluralismo y de
alternancia en € poder, de vigencia de la division de poderes del Estado, de eleccion de
autoridades como base de la legitimidad, y de reconocimiento de la mayoria y respeto de las
minorias orientaron € discurso politico y comenzaron a aplicarse en forma mucho més
generdizada. Sin embargo, las transformaciones en curso también constituyen fuentes de
dificultades; los gobernantes y los dirigentes politicos nacionales y locales se ven sometidos a la
tensién de conseguir un amplio apoyo local y simultaneamente, respetar las rigidas reglas
derivadas de formas especificas de globalizacion. En tal sentido, se podria afirmar categéricamente
que no tiene sentido fomentar la democrada como valor universal s no se permite que los
procesos nacionales de representacion y participacion influyan en la determinacién de las
estrategias de desarrollo econdmico y socia, y gerzan una mediacion eficaz de las tensiones
propias del proceso de globalizacion.

1.2 Dimension Economica
Como se planted anteriormente la globalizacién es un fendmeno complejo de mdltiples
dimensiones, pero una de sus facetas més visibles y determinantes es la econdmica, por esto y dada

latematica de la monografia es fundamental plantear |as tendencias comerciaes, lainversion, las

finanzas y los regimenes macroecondmicos. Dicho andlisis abarca un largo periodo histérico que
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se extiende desde el Ultimo cuarto del siglo XIX hasta nuestros diasy se enmarca en las sucesivas
fases de globaizacion ya abordadas.

El comercio mundia se expandi6 aceleradamente a lo largo del siglo XIX, por factores tales
como las primeras revoluciones industriales, la notable disminucion del costo del transporte
después de las guerras napolednicas y la sustitucion de los principios de regulacion mercantilista
por los de lalibre empresa.

La primera fase de globalizacion (1870 —1913) se caracterizO por una amplia
movilidad internacional de capitales y de mano de obra y por la extension, a partir de
1870, del patrén oro como sistema de pagos internacionales y regulacion macroecondémica. Sin
embargo, contrariamente a lo que se suele afirmar, e periodo se caracteriza también por el
surgimiento de nuevas formas de regulacion estatal, tanto en &reas econémicas (moneda y sistema
financiero) como sociales (principios de proteccién de los trabajadores y seguridad social) y, sobre

todo, por el mantenimiento de numerosas restricciones a libre comercio de bienes.

En efecto, fuera de las potencias europeas comprometidas con €l libre comercio (Inglaterray
los Paises Bajos, en particular), de la imposicion de este sistema a las colonias en las relaciones
econémicas con su respectiva metrépolis y de exigencias similares a algunas potencias
independientes y de una evolucidén més generalizada hacia esta forma de comercio en las décadas
de 1860 y 1870, & proteccionismo comerciad fue la norma o, mas especificamente, la regla

imperante en todas las naciones que mantuvieron su autonomia arancelaria.

El dinamismo del comercio internacional se interrumpié entre las dos guerras mundiales. A
este quiebre de la tendencia contribuyeron la inestabilidad politica mundial, la desaceleracién del
crecimiento econdmico en los paises desarrollados, la incapacidad para restablecer el patron oro y,
sobre todo, € frecuente uso de medidas proteccionistas (controles cambiarios y de importaciones)
y la ruptura generadizada del sistema de pagos multilaterales durante la depresion de los afios
treinta. De ahi la importancia que adquirié, después de la segunda guerra mundial, la formulacion
de normas y la creacion de organizaciones internacionales, evidentemente moldeadas por la
estructura desigual de poder de los actores que intervinieron en € proceso. Como reflgjo de la
forma en que se estructuro € régimen comercial internacional en la posguerra, los flujos mas
dindmicos de comercio se centraron originamente en los dos grandes bloques comerciaes
europeos. Su evolucion posterior es dispar, ya que la Comunidad Europea, la actual Unién
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Europea, logré consolidarse, en tanto que el Consgo de Ayuda Mutua Econémica (CAME),

integrado por los paises socialistas de Europa centra y oriental, entr6 en un periodo de
debilitamiento y posteriormente desaparecid. Japon y la primera generacion de “tigres asiéticos’

también incrementaron su participacion en el comercio mundial desde poco después del término de
la guerra, gracias a sistemas de planificacion en los que la conquista de mercados externos fue un
elemento central de su estrategia de desarrollo. Todas las demés regiones del mundo redujeron su
participacion en e comercio mundial entre 1950 y 1973.

El surgimiento de este blogue de gran dinamismo comercial en el este de Asia se constituyo en
el elemento mas destacado del escenario comercial del mundo desde mediados de los afios setenta.
Japén perdié su protagonismo en e Ultimo decenio del siglo XX, mientras China pasaba a
congtituirse en e ge méas dindmico del comercio mundial. Durante la década de 1990 se
produjeron otras transformaciones importantes, entre las que destaca &l renovado dinamismo de las

exportaciones de Estados Unidos.

Cabe sefidar que la participacion de América Latina en las exportaciones mundiales se redujo
drasticamente entre 1950 y 1973, tendié a estabilizarse en € periodo 1973-1990 y comenzé a
crecer a partir de entonces. La mayor parte de este aumento responde a dinamismo de las
exportaciones mexicanas realizadas en € marco del Tratado de Libre Comercio de América del
Norte. Sin embargo, si se compara con la evolucion de la produccién agregada, ya desde mediados
de la década de 1950 se observa una aceleracion del dinamismo exportador de las economias
pequefias y, poco mas adelante, de las economias grandes y medianas Asi es como en |os paises
de la region se fueron creando distintas combinaciones entre la sustitucion de importaciones y la
promocién de exportaciones, incluidos varios esquemas de integracion subregional, el primero de
los cuales fue € aentroamericano (década de 1950). Este "modelo mixto", més que la sustitucion
de importaciones como se suele sostener, fued mas generdizado en la region desde la década de
1960 (Cérdenas, Ocampo 'y Thorp, 2000) (7 Y, en realidad, el que propugno la CEPAL desde fines
de los afios cincuenta (CEPAL, 1998; Bieschowsky, 1998; Rosenthal, 2001) . Ya desde
mediados de los setenta, € dinamismo de las exportaciones comenzd a superar a del producto en
el conjunto de la region. Esta tendencia se acentud durante la"década perdida’, pero més debido a

labrusca caida del producto que al dinamismo de las exportacionesy, en el Ultimo decenio del

7. CEPAL, op. cit., pag. 33.
8. CEPAL, op. cit., pag. 33.
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siglo pasado, gracias alaexpansion de estas Ultimas.

En consecuencia, larelacién entre comercio y crecimiento econdmico ha sido variable, no solo
alolargo del siglo transcurrido con anterioridad a la segunda guerra mundial, sino también durante
las fases més recientes de globalizacion. La aceleracion del comercio y del crecimiento mundiales
de 1950 a 1973 fue simulténea, aunque la primera obedecié en gran medida a la reversion de los
patrones de enclaustramiento nacional vigentes entre 1913 y 1950. La desaceleracion de la
economia mundial en el periodo 1973-1990 también es atribuible a una disminucién del ritmo de
crecimiento del comercio mundial, pero su gran dinamismo en e Ultimo decenio del siglo XX no

estuvo acompafiado de una mayor expansion econdmica mundial.

Por lo tanto, la segurda fase de globalizacién no se caracterizd por una estrecha correlacion
positiva entre € crecimiento de las exportaciones y del producto de los distintos paises, aunque
algunas de las economias més dindmicas de entonces también fueron economias exportadoras muy
exitosas. Por €l contrario, la correlacion se reforzd durante la tercera fase de globalizacion. Por este
motivo, aungue la liberaizacidon y la expansion del comercio mundial no se tradujeron en un
crecimiento econémico global mas dinamico en la tercera fase de globalizacién, € éxito de los
distintos paises si ha estado estrechamente vinculado a una buena insercién en las corrientes de

comercio internacional.

1.3 Oportunidadesy Riesgos de la Globalizacion

El acceso a las nuevas tecnologias, en € ambito comercial en € marco de la globalizacion de
los mercados ofrece a los paises en desarrollo amplias oportunidades de mejor integracion en la
economia mundial. En ese sentido, puede decirse que €l crecimiento sostenido del comercio
internacional, y el fortalecimiento de las reglas multilaterales y de los mecanismos de solucion de
controversias, en e marco de la Organizacion Mundial de Comercio (OMC), son elementos
propicios. También lo es el regionalismo abierto. Pero estos procesos favorables se enfrentan a la
apertura incompleta de las economias desarrolladas, reflgjo de las précticas proteccionistas que
siguen predominando en e mundo, asi como a la sobreoferta de determinados bienes en el
comercio internacional, sobre todo de materias primas. Los paises en desarrollo encaran, ademas,
el reto de adecuar sus politicas a los mecanismos institucionales que exige la OMC, tarea que no

ha resultado facil y que incluso puede tener consecuencias més restrictivas de lo conveniente. De
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hecho, cuando no existe una auténtica igualdad de oportunidades a nivel internacional, las normas

globales solo generan mayores disparidades.

El explosivo desarrallo financiero mundial ha creado oportunidades de financiamiento y de
cobertura de riesgos financieros, pero también ha dejado en evidencia los inmensos problemas que
provoca la asimetria entre las fuerzas dinamicas del mercado y la debilidad de los marcos
institucionales que lo regulan. La coexistencia de la globalizacion financiera y de politicas
macroecondmcas hacionales, que siguen formuldndose en funcién de intereses y contextos
internos, crea no pocas tensiones para los paises en desarrollo. Sus gobiernos estan sujetos a la
incertidumbre que generan las politicas macroecondmicas adoptadas por l0s paises desarrollados,
gue no internalizan adecuadamente sus efectos sobre € resto del mundo y carecen de mecanismos
de coordinacién para garantizar su coherencia global. A ello se suman los problemas propios del
mercado financiero, en especial la volatilidad y lbs fendmenos de “contagio”, que han afectado
duramente a los paises de América Latinay € Caribe en los Ultimos decenios. Estos fenémenos se
vinculan a la incapacidad del mercado de distinguir adecuadamente entre distintos grupos de
prestatarios, hecho que produce un efecto de “manada’ en el comportamiento del mercado
financiero, tanto en los periodos de bonanza como de crisis. Los paises en desarrollo se enfrentan a
una peligrosa globalizacion de la volatilidad financiera, que puede tener efectos negativos en

términos de crecimiento economico y equidad (Ffrench Davis y Ocampo, 2001; Rodrik, 2001) (9).

La inestabilidad financiera es la manifestacion mas evidente, aunque no la Unica, de la
progresiva asimetria entre el dinamismo de los mercados y la inexistencia de una gobernabilidad
econdmica adecuada. Otras de sus manifestaciones son la notable concentracion econémica que se
viene observando en € mundo entero y las multiples tensiones distributivas provocadas por €
proceso de globalizacion, entre un pais y otro y dentro de un mismo pais. Este hecho reflgja, entre
otros fendbmenos, las elevadas exigencias de educacion y conocimiento que imponen las
tecnologias y los mercados globales, y que amenazan con marginar a quienes no estén plenamente
preparados y de concentrar aln mas, en unoS POCOS paises, grupos sociales y empresss, la
disponibilidad de dichas tecnologias y € desarrollo de nuevos conocimientos. Este proceso forma
parte de nuevas y antiguas amenazas a la seguridad econémicay socia de la poblacién, que se
enfrenta a un debilitamiento de los sistemas de proteccion, desde los de indole familiar hasta los de
responsabilidad del Estado.

9. CEPAL, op. cit., pag 36.
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La globalizacion también puede contribuir al surgimiento y la valorizacién de ventgjas
comparativas ambientales, entre otras la utilizacion sostenible de capital natural de valor
econémico (forestal, pesquero, turistico), ecologico (sumidero de carbono y otros contaminantes) o
bien de valor estético, historico y cientifico. Esto puede dar origen a un sinnimero de politicas
vinculadas a desarrollo del ecoturismo, la investigacion de nuevos farmacos, la utilizacion del
conocimiento empirico sobre mango de recursos naturales y propiedades econdmicas de la
biodiversidad local, la utilizacion de la oferta ecolOgica regional (biomasa y recursos naturales,
entre otros), € aprovechamiento productivo de nichos ecoldgicos Unicos y la negociacion
internacional en torno a servicios ecoldgicos regionales de interés globa. En € ambito
recional, la globalizacion puede perfeccionar las politicas publicas, elevando e costo de
instrumentacion de estrategias no sostenibles que influyan negativamente en el desarrollo a largo
plazo. Uno de los riesgos que se plantean en este ambito es la posible pérdida de ventajas

comparativas tradicionales, sin que necesariamente se logren otras nuevas.

Muchos de los problemas mencionados son reflgjo del carécter incompleto y asimétrico de la
agenda de politicas que ha acompafiado a la actual fase de globalizacién, en gran medida a causa
de las disparidades de poder y organizaciéon de los actores internacionales que influyen en su
formulacion e instrumentacion. En los términos utilizados en |os debates financieros de los Ultimos
anos, todo esto subraya la necesidad de una nueva arquitectura internaciona para la era de la
globalizacion, basada en una agenda amplia y en un proceso de negociacion representativo y
plurd.
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CAPITULO 2

TRATADO DE LIBRE COMERCIO

2.1 Generalidades

a Definicion

El TLC es un acuerdo mediante el cua dos o més paises reglamentan de manera
comprensiva sus relaciones comerciales con e fin de incrementar los flujos de comercio e
inversién y, por esa via, su nivel de desarrollo econdmico y socia. Para€llo, contienen normasy
procedimientos tendientes a garantizar que los flujos de bienes, servicios e inversiones entre los
paises que suscriben dichos tratados se realicen sin restricciones injustificadas y en condiciones

transparentes y predecibles.

b. VigenciadelosTLC

En genera, los tratados de libre comercio no estén sometidos a término. Es decir,
permanecen vigentes hasta que una de las partes proponga a la otra su renegociacion o
terminacion. Esto se realiza mediante un procedimiento regulado por € mismo tratado y por el

derecho internacional, que se conoce como “denuncid’ del tratado.

c. Mecanica de las negociaciones comerciales

Los TLCs deben cumplir varias etapas destacandose la de negociaciones, para esta los
paises involucrados conforman un equipo negociador especializado, que se encarga de representar
a pais en las diferentes negociaciones El equipo esta compuesto por cerca de un centenar de
funcionarios pertenecientes a los diversos ministerios y entidades del gobierno que representan y
coordinado, en Colombia por e Ministerio de Comercio, Industriay Turismo; en Ecuador por e
Ministerio de Comercio exterior, industrializacion y competitividad; y en Perd  por el Ministerio
de Comercio Exterior y turismo. La posicion del equipo negociador en un TLC, se construye con
base en la evaluacion de los intereses, fortalezas y debilidades del pais inmerso en la negociacion y
validada por los diversos estamentos sociaes para su presentacion durante las rondas de
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negociacion. El equipo debe seguir las pautas definidas por su gobierno y es apoyado por las
entidades del sector publico, privado y la academia: es decir, los negociadores toman decisiones
dentro del marco fijado por € gobierno naciona. En los temas de mayor importancia siguen las
instrucciones precisas del presidente, las cuales son adoptadas, en Colombia por el Consejo
Superior de Comercio Exterior, en Ecuador por el Consegjo de Comercio Exterior e inversiones, y
en el Pert por el Consgjo liderado por e Viceministerio de Comercio Exterior, previa consultay
concertacion con e sector privado y la sociedad civil; en materia de menor importancia, los
negociadores toman las decisiones dentro del muy estricto y limitado mandato fijado por las
instancias superiores. Ademés los negociadores pueden valerse de consultas en el “cuarto de al
lado”, es el sitio donde se concentran fisicamente representantes del sector privado y
organizaciones sociales que asisten a las negociaciones. Este tiene como fin, brindar a los
negociadores, un espacio paralelo para consultar y discutir rapidamente aspectos puntuales y
nuevos desarrollos del dia a dia de las negociaciones, permitiendo asi un espacio de interaccién

entre el sector privadoy € oficial.

Los ciudadanos tienen la posibilidad de participar en la vigilancia de las negociaciones, a
través de los mecanismos que, para este efecto, estan consagrados en la Congtitucién de su pais y
en las leyes reglamentarias No obstante |o anterior, las negociaciones tienen temporal mente una
dimensién confidencia dentro de los limites fijados por su carta magna, pero a mismo tiempo,
jefe negociador es responsable de mantener informada a la opinion publica de los resultados
acordados en cada mesa, para asi garantizar una participacién y difusion del proceso, que ademas

de incluyente ocurra antes y después de cada ronda de negociacion.

Otro elemento fundamental en los mecanismos de negociacion es e denominado mapa de
negociacion, este es e instrumento sistematizado mediante el cual |os negociadores tienen un
catdlogo completo de intereses ofensivos y defensivos en cada uno de los temas de negociacion. El
proposito de este es disefiar y controlar estrategias efectivas de acuerdo e intercambios; controlar y
auditar en tiempo real el manegjo integral de la negociacién para evitar desbalances; coordinar 1os
temas de negociacion en las distintas mesas que trabajan de forma simulténea; disponer de una
herramienta dindmica para responder de forma inmediata a las propuestas de los paises
involucrados articular un equipo del sector publico, su interaccién con € sector privado y otras
organizaciones sociaes; articular € proceso entre paises, contar con un cana efectivo de

informacién y consulta en € Congreso de la Republica y los organismos de control de acuerdo a
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sus éreas de competencia; contar con un mecanismo transparente para evaluar € proceso de la
negociacion; y, asegurar la confidencialidad de la informacion.

Unavez d TLC se ha firmado, pasa al Congreso, quién debe producir una ley que apruebe

o rechace |o acordado a través de una ley aprobatoria del tratado.

d. Sanciones de Incumplimiento

Los acuerdos de libre comercio tienen capitul os que tratan la solucién de diferencias en caso de
incumplimientos. Si bien las sanciones son especificas a lo negociado en cada caso, por |o genera
las sanciones incluyen la orden de corregir las violaciones del acuerdo, autorizar represalias
comerciales por incumplimiento e incluso contemplan el pago de compensaciones econémicas en
ciertos casos dependiendo de |os perjuicios que se hayan causado con las medidas ilegales

2.2 Ventgasy Desventgasdelos TLCs

a. Ventgas

Los acuerdos de libre comercio les pueden representar a los paises multiples beneficios, que
tienen que ver no solamente con aspectos de tipo comercial, Sino con implicaciones positivas para
la economia en su conjunto. Entre estos beneficios potenciales cabe mencionar:

- Unaumento en latasa de crecimiento econémico Yy, por tanto, en € nivel de ingreso per
capita, asi como en €l nivel de bienestar de la poblacion.

- Una expansién significativa de las exportaciones en particular de las no tradicionales.

- Un aumento de la competitividad de las empresas, gracias aque es posible disponer de
materias primas y bienes de capital (maguinaria a menores costos).

- La creacién de empleos derivados de una mayor actividad exportadoray del incremento de
la competitividad.

- Unamayor diversificacion en la composicion sectorial del comercio exterior.
- Un flujo significativo de nueva inversién extranjera, con repercusiones favorables en el
volumen de exportaciones, la generacion de empleo y la transferencia de tecnologia.

- Aumentos en la productividad gracias la liberalizacion del comercio de servicios.
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- Nivelacion de las condiciones de competencia frente a otros paises que han logrado
ventgas de doble acceso a mercados importantes mediante la firma de acuerdos de libre
COMercio.

- Modernizacién de las entidades vinculadas a comercio exterior y con ello disminucién de
los costos de transaccion gracias a una mayor  eficiencia en las operaciones y
procedimientos.

- Mgor preparacion del pais, tanto en el @mbito institucional como en €l productivo, para
insertarse en la economia global y para profundizar las relaciores con otros socios

comerciales en procesos y organizaciones como el ALCA y laOMC.

Sin embargo, es importante recordar que los TLCs no generan cambios por si mismos.
Simplemente abren oportunidades que los paises pueden 0 no aprovechar. Es necesario acompafiar
los acuerdos con politicas internas de desarrollo y adecuacion logistica'y normativa que permitan
“sacarle jugo” alos tratados.

b. Desventgjas

Es muy dificil hablar en términos genéricos de las desventajas inherentes a firmar acuerdos de
libre comercio, toda vez que en la medida en que haya més flujos de comercio con menos
obstaculos los paises se benefician. En este sentido, las desventgjas de firmar TLCs dependen de
las posiciones negociadoras esgrimidas por |os paises en las negociaciones, sempre que éstas no

reflgjen el interés de todos | os af ectados por aguellas.

La decisién tomada por los presidentes de los paises andinos de firmar un TLC con Estados
Unidos, ha desencadenado en estos paises presiones sindicales y de algunos sectores sociales que
se oponen a TLC, lo que han manifestado através de marchasy protestas, ocasionando disturbios
y enfrentamientos entre manifestantes y fuerza publica; iguamente € cese de actividades
académicas. Esto se explica a la luz del rechazo natural y € temor a cambio que caracteriza a los
pobladores andinos. En e caso concreto del TLC, e rechazo surge por € temor a cambio en la
estructura de precios de los productos de consumo como resultado de la eliminacion de las barreras
en €l libre comercio y por los abusos y la competencia desleal, resultado del proteccionismo, que
posee en € caso concreto de este TLC e sector agrario de Estados Unidos. Este proteccionismo
podria generar productos alimenticios a menor costo para los ciudadanos andinos, poniendo en
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riesgo la produccion del sector agrario a interior de los andinos. Otro factor de resistencia al
cambio surge en la pymes, por temor alallegada de multinacionales, que afectarian sus intereses.

Por tanto, durante el proceso de negociacion, 10s equipos negociadores andinos, deben tener en

consideracién cada uno de los riesgos y posibles amenazas, que de hecho a través del proceso han

demostrado que asi |0 han asumido.
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CAPITULO 3

TRATADO DE LIBRE COMERCIO ENTRE LOS PAISESANDINOS COLOMBIA,
ECUADOR Y PERU CON LOSESTADOSUNIDOSDE AMERICA

3.1. Antecedentes

En la Ultima década, la politica de comercio exterior en la comunidad andina se ha
fortalecido en la busqueda de obtencidn de acceso aotros mercados; através de los tratados de la
ATPDA y € de la ATPDEA y SGP se ha fortalecido €l comercio con los Estados Unidos y la

Unién Europea. Estas medidas tuvieron € efecto de ampliar los flujos comerciales con el exterior.

La ampliacién del mercado andino tuvo un impacto positivo en las exportaciones, sin
embar go, observar la caida que tuvieron las exportaciones en e 2003, fueun indicador de que €l
esquema e estaba agotando. Consecuentemente con todos estos aspectos y después de diversas
gestiones, el presidente Alvaro Uribe redizo una visita a su homélogo norteamericano George
Bush en e 2003; en la cua solicito a gobierno de los Estados Unidos considerar una negociacion

bilateral, bien fuera con Colombia independientemente, o con los paises andinos en conjunto.

A mediados del mes de octubre de 2003, un equipo de ato nivel del Ministerio de
Comercio, Industriay Turismo y de otros ministerios efectud una visita al equipo negociador de
los Estados Unidos, con € fin de clarificar de manera preliminar algunos temas relativos a la
negociacion, teniendo como fundamento, e TLC firmado por ese pais con Chile en € mismo afio.

El 18 de noviembre, en e marco de la VIl Reunion Ministerial del ALCA, llevada a cabo
en la ciudad de Miami, se anuncio oficialmente e lanzamiento de las negociaciones de un tratado
de libre comercio entre Estados Unidos y los cuatro paises andinos beneficiarios de la Ley
ATPDEA, es decir Colombia, Ecuador, Pert y Bolivia. Colombiay Pert iniciaron € proceso en €l

segundo trimestre de 2004, para seguirlos Boliviay Ecuador. Ecuador ya inicio la negociacion y
Bolivia esta como observador del proceso.

El gobierno de los Estados Unidos envi6 una carta a Congreso Norteamericano, relativa al
inicio de la negociacién con los paises andinos. El gobierno norteamericano debi6 esperar noventa
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dias antes de iniciar formalmente las negociaciones, las cuales iniciaron en e mes de Abril de
2004.

3.2 Generalidades

a Objetivos

L os principal es objetivos de las negociaciones son:

- Mgorar el bienestar de lapoblacién através de mejores empleosy un mayor crecimiento
economico basado en el aumento del comercio y lainversion naciona e internacional.

- Ampliar las ventas de productos y servicios de los paises andinos en €l exterior tanto a
nivel de nimero y cantidad, como de paises destino. En particular, se espera ampliar las ventas de
productos agricolas en el exterior.

- Lograr que los acuerdos sean favorables para la prestacion de serviciosy propiciar la
exportacién de los mismos.

- Brindar alos inversionistas un ambiente de negocios mas estable y seguro.

- Conseguir que los exportadores andinos puedan participar en igualdad de condiciones en
las compras que redliza €l sector publico en los demés paises.

- Buscar reglas precisas en materia de ayudas que los paises le dan directamente a sus
productores, para que haya igualdad de condiciones y no crear distorsiones en e comercio.
Igualmente, tener medidas claras sobre las précticas restrictivas al comercio que aplican algunos
paisesy propiciar normas para enfrentar las précticas anticompetitivas.

- Buscar que la propiedad intelectual tenga niveles razonables de proteccion sin
comprometer la salud de la poblacién ni la posibilidad de contar con medicamentos y otros
productos a precios accesibles para €l publico. Igualmente se negocian limitaciones 'y excepciones
a los derechos de propiedad intelectual.

- Generar condiciones que logren mayores transferencias de nuevas tecnologias paralos
andinos.

- Disefiar un sistema efectivo para la solucion de las controversias que surjan con ocasion del

tratado.

Atraer flujos de inversion privada nacional y extranjera, propiciando el desarrollo de
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economias de escala, un mayor grado de especializacion econdmica y una mayor eficiencia en la
asignacion de los factores productivos.
Reducir la vulnerabilidad de las economias ante las crisis financieras externas, e

incrementar la estabilidad de los indicadores macroeconé micos

b. Temas de negociaciones

El TLC en negociacion entre los paises andinos Colombia, Ecuador y Perti con los Estados

Unidos de América, contempla |os siguientes temas:

Accesos a mercados: Su objetivo principal es que los productos andinos se puedan vender
en e exterior sin aranceles ni trabas administrativas. A cambio de ello se permite que otros paises
vendan sus productos a los andinos en similares condiciones, salvo ciertos productos muy
sensibles que pueden quedar excluidos de la negociacion. Para ese efecto, se acuerdan plazos
razonables para € desmonte de los aranceles que permitan a las empresas adecuar su produccion.
También se acuerda la eliminacién de otras restricciones aplicadas a comercio como son los
procedi mientos aduaneros innecesarios.

Agricultura: Como en el resto de bienes, su objetivo es que los productos
agropecuarios s puedan vender en € exterior sin aranceles ni trabas administrativas.
Adicionamente se busca corregir las medidas que generan  “distorsones’ d comercio de
estos productos, como son los subsidios en materia agropecuaria. Igualmente, se busca que las
medidas sanitarias relacionadas con la prevencion y control de las enfermedades de las plantas y
animales, se apliquen de manera que no constituyan un medio de discriminacion contra las

exportaciones.

Servicios: Se busca eliminar las trabas al comerciode  servicios que puedan tener
los paises en sus respectivas leyes. Los acuerdos permiten el desarrollo de reglas de juego
transparentes.  En estas negociaciones los paises pueden reservarse algunas restricciones que
deseen mantener sobre sectores estratégicos, como la defensa recional. Algunos de los sectores
de servicios sobre losque se negocia son: bancario, telecomunicaciones, servicios médicos 'y de
servicios profesionales a las empresas.
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Inversion: En términos generdles se busca establecer normas justasy transparentes
gue promuevan la inversion através de la creacion de un ambiente estable y sin obstaculos
injustificados. Esto se hace con € fin de atraer € capital necesario para € desarrollo. De la
misma manera se  prevé proteger a los inversionistas andinos en los Estados Unidos, para que

reciban un trato igua al de los estadounidenses respecto de sus inversiones en dicho pais.

Subsidios, “antidumping” y derechos compensatorios. Estas negociaciones tienencomo
meta fortalecer los mecanismos institucionales con que cuentan los paises para evitar sufrir
consecuencias de la aplicacion por otros paisesde medidas desleales en el comercio de bienes. En
lo relativo a subsidios se busca evitar que los paises “financien” através de politicasa sus

exportadores, haciéndol os injustamente més competitivos que aquellos paises de menos recursos.

Respecto del “dumping” y derechos compensatorios se trata de evitar que |os paises vendan
en otro mercado sus productos por debajo del valor con que los venden en sus propios mercados,
siempre gue dichas exportaciones causen un dafio a las industrias de los paises importadores. En
general, busca evitar las précticas comerciales que creen desventgjas y distorsiones artificiales a

comercio entre los paises.

Palitica de competencia: Al desmontarse las barreras a la entrada es posible que aumenten
los incentivos para que haya una reparticion de los mercados de una manera artificial, 0 que se
apliguen por otros medios préacticas anticompetitivas de alcance internacional, y que lainexistencia
de formulas entre estados que permitan investigar y sancionar las préacticas anticompetitivas que
tengan efectos en el érea de libre comercio propicie una anulacion o menoscabo de los beneficios
derivados de ese libre comercio. Por eso, en un ambito como €l de las areas de libre comercio €l
objetivo principal de las normas sobre competencia es evitar que los beneficios de la liberalizacion
comercial resulten menoscabados por efecto de practicas restrictivas, pudiéndose asi salvaguardar

un entorno competitivo.

Para €l caso las normas nacionales no son la solucion apropiada en todos los casos
fundamentalmente por razones jurisdiccionales de la aplicacion de la ley, razén por la cual en los
tratados es necesario contar con mecanismos para prohibir y/o contrarrestar practicas
anticompetitivas que afecten e comercio de bienes y servicios entre las partes por parte de

empresas que disponen de poder de mercado.
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Derechos de propiedad intelectual: Busca que la propiedad intelectual tenga niveles
razonables de proteccion, de modo que los duefios de las marcas, los trabgjos intelectuaes “como
los escritores y compositores’ o los productores de bienes o servicios que tengan alguna mejora
tecnolégica protegida, tengan los incentivos de producir en € pais y ser protegidos en los
mercados internacionaes. Igualmente, se negocian las limitaciones y excepciones a los derechos
de propiedad intelectua para salvaguardar € derecho de la poblacion a acceder a medicamentos y
otros productos a precios asequibles para e publico, atendie ndo a menor nivel de desarrollo del

pais.

Solucién de diferencias. Se pretende establecer un mecanismo justo transparente y eficaz

para la solucion de controversias entre |os paises.

Compras del sector publico: En la mesa de compras publicas se negocia € acceso de
proveedores, bienes y servicios andinos a los procesos de adquisicion de las entidades publicas de
los otros paises, en condiciones que permitan una participacion efectiva. Ademas del acceso
mismo, se establece las normas que rigen la actividad de contratacion por parte de las entidades
publicas.

3.3 Retos paralosPaises Andinos

Como se ha explicado anteriormente, para el desarrollo y progreso de los andinos en €l
futuro, es importante asegurar el acceso de los productos de los paises a los més grandes e
importantes mercados del mundo. El garantizar dicho acceso a través de las negociaciones de
TLCs, permitir4 a los andinos crecer econOmicamente y atraer mas inversion extranjera aungue
siempre respetando una serie de condiciones especiales de proteccion a la produccion nacional.

Estos acuerdos deben traer consigo mayores niveles de productividad y competitividad.
Desde esta perspectiva, es importante realizar un andisis de la estructura comercial actual
de los andinos, la que involucra infraestructura, finanzas, capital humano e ingtitucionalidad. Por

pertinencia del trabajo se aborda en forma independiente cada pais.

a. Colombia
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La infraestrictura de transporte en la actualidad es insuficiente, para afrontar el flujo de
comercio derivado del TLC con EEUU, afirmacion que se hace con base en e estudio técnico
realizado por la Sociedad de Agricultores de Colombia (SAC) 0, la cual realizd un andlisis de la

situacion actua de lainfraestructura del transporte en € pais.

Segin € informe, € actua sistema via, férreo, fluvid y de puertos, junto con los
aeropuertos presentan deficiencias de tipo individual; ademas el criterio de transporte multimodal
no se aplica debido a la falta de coordinacién entre las instituciones publicas y privadas del sector,
igualmente existe una desarticulacion y desintegracién de la infraestructura vial de transporte. La
mayor asignacion de recursos de inversion estatales se dirigen a transporte carretero, a pesar de
ser d mas costoso y més inseguro. De acuerdo con la SAC, e comportamiento de los costos de
transporte por carretera en los Ultimos afios estan asociados alos elevados incrementos en los
derivados del petroleo y alalimitada eficiencia de operacidn. Un estudio reciente del ministerio de
transporte (11) establecid que la red terrestre a cargo de los departamentos esta en regular y mal
estado, pues el 84.5% de las vias estan sin pavimentar y solo el 12.6% presentan buen estado. El
pais cuenta actualmente con una red total de carreteras  aproximadamente de 162.000 Kms, de los
cuales 16.584 Kms corresponden a vias nacionales y 145.000 Knrs. a vias secundarias y terrestres,
no se dispone de vias dternas en los corredores claves y hay carencia en carreteras
intermunicipales y veredales. La situacion descrita tiene un impacto en los costos del transporte en

el valor fina, que se calcula en un 10% de sobrecosto trasladado al valor de la mercancia

El gobierno naciona reconoce la fdta de recursos, laincapacidad técnicade los entes
territoriales para gestionar la financiacion de obras ante € nivel central, la carencia de informacion
sobre € estado de las vias y lainadecuada asignacion de competencias en la materia.

Respecto al transporte fluvial, € estudio presentado por la SAC indica que por esta via solo
se movilizan tres millones de toneladas anuales. Segiin € plan estratégico del gobierno 2003 —
2006, una de las razones que inciden en la baja participacion del transporte fluvial a nivel nacional
es el continuo deterioro en las condiciones de navegacion y la inadecuada infraestructura portuaria;

més no en la carenciade kms fluviales, pues Colombia cuenta en la actualidad con cuatro cuencas

10. PORTAFOLIO. Colombia no tiene capacidad para mover la cargadel TLC. Cdombia, Febrero
4, 2005, pég. 5.

11. PORTAFOLIO, op. cit., pg. 5.
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navegables: Magdalena, Meta, Amazonas y Atrato, de las cuales se consideran navegables en su
conjunto 11.273 kildmetros para embarcaciones mayores (mas de 25 toneladas) y de 18.225
kildbmetros para embarcaciones menores. De los 11.273 Kms navegables para embarcaciones

mayores, solo & 63% son navegables permanentemente.

Es importante destacar como via fluvial con un ato potencia para € flujo comercia, €
sistema rio magdal ena que posee 884 Kms navegables, con una influencia sobre la cuarta parte del
territorio colombiano y con una capacidad fluvial potencia méxima de transporte de 550 millones
de toneladas al afno, que equivale a siete veces ala que en la actualidad se moviliza por carreteraen
Colombia. Seguin datos de la Corporacién del Magdalena (Cormagdalena) (12, un convoy fluvia
gue comprende un remolcador y sus botes, pueden transportar 7000 toneladas por el rio
Magdalena, en contraste con otros medios de transporte (por tren, la décima parte y por carretera
hasta 40 toneladas), pese a las ventagjas, por esta via se mueven actual mente apenas 4.4 millones de
toneladas de carga. Otra aternativa de transporte de carga es €l rio Meta, que posee 1.000 Kms de
longitud, de los cuales son navegables 851 Kns. La importancia econémica potencial de esa
region reside en sus tres millones de hectareas productivas en cultivos de cereales, palma africana,
platano, frutas, asi mismo en su produccién ganadera, avicola y pesguera, sin embargo, esta via
adolece en la actualidad de apertura por las restricciones a la navegacion de embarcaciones

colombianas hacia € rio Orinoco.

A laluz de la reaidad planteada, Colombia tiene como reto frente al TLC con EEUU unir
esfuerzos de integracion entre el sector privado, publico y mixto con miras a la construccion y
mejoramiento de la infraestructura portuaria, igualmente el gobierno de Colombia a
nivel diplomético debe concertar acuerdos que permitan eliminar las barreras a transito fronterizo

con Venezuda

Respecto a los puertos maritimos, Colombia cuenta con 122 instalaciones portuarias, de
edtainfraestructura, €l puerto de Buenaventura es clave en el futuro del TLC, dado que es €l Unico
puerto en € Océano Pacifico, e cual sblo es aprovechado actualmente en un 60% de su capacidad,

por tanto el gobierno debe estudiar y disefiar [a maximizacion de dicho puerto.
En cuanto a transporte aéreo, Colombia debe revisar su infraestructuray costos, ya que los

12. PORTAFOLIO. Unificar inversiones en € sistema fluvial. Febrero 4, 2005, pag. 6.
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altos fletes aéreos vulneran la competitividad de |los productos colombianos en el exterior, en tanto
gue los aeropuertos no disponen de la infraestructura adecuada para € manejo de los productos
perecederos, por tanto es de caracter urgente impulsar en € pais una politica que convierta a los
aeropuertos del pais en polos de desarrollo regiona para € mango de la carga de comercio

exterior.

Con respecto a sistema férreo, € atraso es evidente, mientras que Estados Unidos cuenta con
una red férrea de 240.000 Kms. en plena operacion, la red colombiana solo posee 3.319 Kns
aproximadamente, de los cuales tan solo el 20% se hala actuamente en operacion comercia, la
cual se @ntra fundamentalmente en el sector minero. Con & TLC es necesario proyectar un
incremento sustancia en la movilizacién de productos agropecuarios y agroindustriales, por esta
via, dado € alto costo del transporte por carretera y la ausencia de hidrovias en sentido oriente-
occidente, igualmente es necesario pensar en la construccion de una infraestructura especializada
como bodegas y cuartos frios. En conclusion a nivel de infraestructura, Colombia debe integrar
los sistemas carreteable, fluvial, férreo y aéreo, igualmente en e proceso de negociacion debe tener
en consideracion los tiempos para la gecucion de las mas importantes obras de infraestructura de

transporte, asi mismo, los cronogramas de desgravacion deben tener un plazo razonable.

Respecto a sector empresaria, la principa fala de la mayoria de las empresas colombianas
eslafatade vision alargo plazo. Tal vez porgque € pais presenta constantes desafios a corto plazo
gue implican concentrarse en un horizonte mas amplio 0 porque no existe una verdadera politica
de competitividad. El exceso de flexibilidad que han desarrollado las compafiias colombianas para
sobrevivir en un entorno volétil y hostil, se convierte en una debilidad a la hora de competir con
grandes y sofisticadas empresas que s tienen planes a largo plazo que les permitan tomar

oportunas decisiones estructurales.

La segunda debilidad notoria entre la mayoria de los directivos y g ecutivos de las empresas
colombianas, en particular de las medianas y pequefias, es la falta de una solida preparacion
académica; formacién que no solo debe tenerse para poder competir eficazmente, sino que ademas
debe actualizarse de manera permanente. Por |o tanto, es un imperativo disefiar y ejecutar planes
de capacitacion en éreas como finanzas, tecnologia, mercadeo, logistica, administracion del
recurso humano y productivo. Igualmente, es relevante que el empresario colombiano estudie y

comprenda mucho mejor e entorno global, para que de esta manera pueda analizar y comprender
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los fendmenos que afectan a nivel del libre comercio y que inciden en el comportamiento de los

competidores mundiales, descubriendo ventgjas y desventgas del mercado mundial.

En cuanto al sector agropecuario, apesar del ato potencial que tiene Colombia en materia
detierras aptas para cultivo (20 millones de hectareas), hoy se explotan Unicamente alrededor de 4
millones, de los cuales, & 59% corresponde a renglones de ciclo largo y € 41% a ciclo corto, que
representan en produccion 27 millones de toneladas entre alimertos y materias primas, de lo cual
el 88% son ce origen agricola y 12% pecuario. Actuamente, d sector ha perdido importancia
dentro de la economia nacional (representa solo € 14% del PIB total), colocandose por debajo de
otros paises de similar nivel de desarrollo, lo que se explica por el bajo nivel de aprovechamiento
del potencia productivo de los recursos. A pesar de esto, la base econdmica de un significativo
nimero de departamentos depende principamente de las actividades agropecuarias. De 32
departamentos que conforman €l territorio nacional, 20 tienen como fuente principal de ingresos
este sector.

Desde una perspectiva macro, la situacion del sector agropecuario se explica por la carencia
de una politica comercial agraria articulada con la politica de desarrollo productivo. Por tanto,
TLC en visperas de ser firmado exige un reposicionamiento de lo rura que no se reduce a la
agricultura o cria de animales, sino que ademas incluye pesca, industria maderera y potencial
ambiental; asi que es necesario reconocer todos los vinculos que lo rural tiene con el resto de los
sectores econdmico, es los cuales utilizan productos agropecuarios. Un reciente estudio del
Instituto Colombiano Agropecuario (ICA) (13), sustenta esta afirmacion al sefialar que méas del 50%
de la produccion agricola se utiliza como insumos de la industria nacional; alin asi no han existido
politicas ni estrategias claras para apoyar a sector rural en e duro proceso de transformarse
productivamente para encontrar su nicho en la globaizacion; alo que se alina la violencia, €l

tréfico de drogasy € narcoterrorismo.

Otros aspectos que ameritan atencion por parte del gobierno, como parte integra para
enfrentar el TLC, son:

- Cienciay tecnologia, cuya prioridad es lainnovacion, la inversiénen investigacion 'y desarrollo,

y la creacion de centros de desarrollo tecnol 6gico,

13. Cecilia Lopez. “Lo rurd: ¢Potencid sin lugar en la globalizacién?. PORTAFOLIO. Diciembre
8, 2004. pag. 28.
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- capital humano; cuyo principal obstaculo ala hora de competir es lainadecuada preparacion de la
mano de obra,

- Institucional, siendo su obstaculo la tramitologia y coordinacién interinstitucional, especialmente
en lo relacionado con aduanas,

- Financiamiento; tanto el sector agropecuario como industrial se abocan a condiciones crediticias
de costo elevado.

b. Pert

A nivel de lainfraestructura de transporte, Per(i cuenta con unared vial de 78.129 Km., de
los cuales 10.145 corresponden a carreteras asfaltadas y casi la mitad de ellos se encuentran en
regular o mal estado, mientras que € 87% de las vias solo estan afirmadas y se encuentran en
situaciones similares. Los 78.129 Kmrs. De red via corresponden a los tres circuitos viales més
importantesdel Per( Norte, Centro y Sur. El circuito norte tiene una extension de 2.400 Kms, y
enlaza la carretera panamericana con dos carreteras de penetracion y un tramo importante de la
selva. El circuito central comprende la carretera panamericana desde Lima hasta Nazca y parte de
la carretera central, incluyendo la via de los libertadores. El circuito sur comprende la carretera

panamericana sur y otras principales, incluyendo llo.

Con d fin de rehabilitar la infraestructura de transporte, se cred en la década del noventa el
programa de Rehabilitacion de Transportes (PRT), a través del cual se ha venido gecutando la
rehabilitacion de la red via naciona y otros proyectos de mejoramiento. Igualmente, a través del
programa corredor vial interoceanico del sur (PCUS), se proyecta rehabilitar y mejorar las vias de
transporte e instalaciones que permitan una ruta de transporte multimoda que facilite la
integracion internacional con Boliviay Brasil, uniendo las cuencas del pacifico y del atlantico, 1o

que favorece la articulacion de las regiones del sur del pais.

La Direccién General de Caminos del Pert, en e marco del programa’camino ala paz
Pertl — Ecuador”, junto con €l BID y la CAF financiaron los estudios que corresponden a los ges
vides Per(l — Ecuador para homogenizar la infraestructura, asi como dotar a las carreteras de una
superficie de rodaduraen aras al ahorro de costos de operacion vehicular, fluidez y continuidad en
las vias principales del pais. Sin embargo, alin existen en el Pera ciertos puntos neurdgicos anivel
vial, Guerra Garcia (exviceministro detransportes) (149 sefida dentro deestos los tramos de
14. Armando Bustamante. Falta asfalto. http://etecé.terra.com
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Tarapoto — Tingo Maria, Huancayo — Huancavelica, Ayacucho — Abanco y la marginal de la selva
norte con la longitudinal de la sierra sur, |0s que se requieren urgentemente como corredor alterno
a la panamericana; igualmente son necesarias las transversales Chimbota — Tocache, Juanjui —
Sadaverry, y la ruta que une a Cusco con Ifiapari, para asi lograr una mayor integraciéon via del

pais.

En e Perl ademés del déficit vial, a sdo una constante las escasa atencion a la
conservacion de las vias existentes, por lo que algunas de €ellas entran en deterioro, razones por las
cuales € pais se ha visto abocado a la importacion de algunos productos de consumo, por resultar
més barato que la movilidad de los mismos al interior del pais. Por tanto, a nivel vial, € Pert de
cara a TLC debe proyectarse en politicas continuas de rehabilitacion y mantenimiento de las vias
existentes y construccion de las vias requeridas, iguamente debe vincular la red via con €
establecimiento operativo de una red fluvia de mayor eficiencia y volumen de transporte que la
que actualmente existe y la creacion de ejes multimodales (vial - fluvial que puedan apoyar €l
comercio internacional, asi mismo se necesita estudiar la normatividad y la creacion de
procedimiento s para la carga en transporte dentro del territorio nacional.

A nivel de lainfraestructura férrea, el Pert cuenta con € ferrocarril que va del Callao a Cerro
de Pazco, con una variante de Oroya a Huancayo y una trocha menor entre Huancayo y
Huancavelica; Y e ferrocarril del sur que va de Mataran a Machupichu. A este nivel urge un
andlisis de mercado con € fin de proyectar corredores intermodales que faciliten y agilicen la

movilizacion de carga.

Lainfraestructura de transporte aéreo esta compuesta por 61 aeropuertos y aeroédromos, de los
cuades hay 10 aeropuertos de carécter internacional que son: € de Lima, Arequipa, Cuzco,
Chiclayo, Iquitos, Pucallpa, Puerto Maldonado, Tacnay Talara. En este campo se requiere dotar a
los principales aeropuertos del Pertl con sistema de ILS y radares para hacerlos operativos las 24
horas del dia, iguamente se deben establecer varios aeropuertos estratégicos con pistas de
aterrizaje de gran capacidad de exportacion y asi potenciar el comercio internacional.

En cuanto ainfraestructura fluvial y maritima, las mejores condiciones naveglabes del Pera
las ofrece la cuenca el Amazonas, que psee una extension de 670.000 Kms cuadrados, [0 que

representa el 52% del &rea del pais, de este kilometraje, 14.000 Kmrs. poseen condiciones para
grandes embarcaciones.
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A nivel de la infraestructura portuaria fluvial existen cuatro puertos importantes. e de
Iquitos, que es el unico que puede atender buques de alto bordo; €l de Pucalpa, Yurimaguas y
Puerto Madonado que atienden embarcaciones menores. Actualmente, el Comité Especia de
Puertos de la Comision de Promocion de laInversion Privada (COPRI), tiene proyectado estimular
las inversiones para expandir y modernizar los puertos, mejorar |a eficiencia operativa y abaratar
los costos del comercio internacional. Ademés de lo anterior, € transporte fluvial requiere de la
implementacién de sistemas de ayuda para la navegacion en los principales rios de la Amazonia
Peruana, visualizando la integracion de la cuenca del rio Ucayali con la cuenca del rio Madre de
Dios a través de la construccion de un canal en € Istmo de Fitzcarrald, lo que permitiria articular

en formaintegral la amazonia del Pert y potenciar €l trafico comercial.

A nivel maritimo, €l principa puerto es el de Callao, que esta interconectado con la ciudad
de Lima a través de cuatro autopistas y se encuentra a una distancia relativamente corta del
aeropuerto internaciona Jorge Chévez, tiene ademés un canal de 180 mts de ancho, 36 pies de
colado, 118,92 hectéreas de superficie de flotacion, 144.906 mts cuadrados en area de muelles

y31.304 mts cuadrados en &reas de almacén.

Otros puertos son: El puerto de Talara, destinado principalmente para el abastecimiento a
nivel de petréleo y derivados, € puerto de Chimbote que esta interconectado con la carretera
panamericana, con proyeccion a ampliar € dragado del &rea operativa: H puerto de San Martin,
que tiene capacidad para atender hasta 4 naves de ata borda. El puerto de LLo, que se encuentra
conectado con la carretera panamericana, es profundo y de ingreso directo, igualmente estan los
puertos de Salaverry, Paitay € de Matarani.

La infraestructura portuaria, maritima y fluvial del Perl satisface los requerimientos del
comercio actual, pero para enfrentar un volumen mayor de comercio internaciona necesita
implementar gjustes, una mayor infraestructura 'y una cualificacion en eficiencia. En e transporte
maritimo es indispensable hacer una evaluacién integral de la capacidad de funcionamiento de los
puertos maritimos con e fin de determinar la posibilidad de crear un “HUB” en la costa del
pacifico peruana que pueda centralizar la carga “punto a punto” desde puertos importantes a nivel
mundial. Igualmente debe estudiarse la posibilidad de utilizar barcazas del tipo “Ocean Going

Barfes’, con mira a abaratar sustancialmente el transporte.
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La situacion planteada pone de manifiesto que el Peru frente al TLC con los EEUU debe
disefiar politicas que le permitan la eliminacion de sobrecostos de transporte, cualificacion de los
servicio en transporte terrestre, portuario y aeroportuario para lograr una mayor conexion del pais
y elevar sus niveles de competitividad en materia de comercio internacional, ya gque los problemas
como la falta de competitividad en infraestructura y servicios de transporte, como en temas
macroecondmicos, aduaneros y de financiamiento afectan la capacidad de exportacion del pais, de
lo cua es conciente € gobierno peruano, por ello ha lanzado, 1o que ha denominado e “Plan
Maestro de Facilitacién de Comercio” (15), en €l que se plasman seis campos estratégicos, cuyo
objetivo es mejorar la competitividad, estos son:

- Competitividad Macroecondmicay Fiscal: Se busca estabilidad macroecondmicay reglas claras
de libre competenciay simplificacion del sistema tributario,

- Competitividad financiera: Se debe desarrollar un sistema integral de servicios especiaizados de
financiamiento para las exportaciones, que sea competitivo internacionamente y que responda a
las necesi dades especificas de |las empresas exportadoras,

- Competitividad logistica en operatividad aduanera: Para o que es necesario institucionalizar la
funcion de control y la facilitacion de la gestion aduanera, promoviendo procedimientos &giles y
expeditivos que permitan e maximo aprovechamiento de |os regimenes especiales,

- Competitividad especifica en infraestructura y servicios de transporte: ©n d fin de facilitar y
ordenar este, es necesario la articulacion multimodal, para €llo se requiere ampliar la red vial,
impulsar la formalidad de las empresas y fortalecer € respeto a la autoridad de control terrestre y
promover latransparencia e institucionalidad del mercado de servicios de transporte,

- Competitividad logistica en infraestructura y servicios de transporte aéreo: Se requiere €
fortalecimiento de la infraestructura aeroportuaria, € desarrollo de la consolidacion de la
transparencia del mercado de servicios aeroportuarios de exportacion y la reduccion de los
sobrecostos,

- Competitividad logistica en infraestructura y servicios de transporte maritimo: Lo que requiere
modernizacién de la infraestructura portuaria nacional y un marco regulatorio moderno con calidad

deservicios.

c. Ecuador

Ecuador a nivel de competitividad frente a TLC presenta algunas limitaciones anivel de

15. Juan Carlos Mathews, Andrea Silva. Competitividad exportadora: Una necesidad para el TLC.
Pa. 3.
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infraestructura de transporte, de hecho esel pais sudamericano que més paga por € transporte de

Sus importaciones.

En cuanto a transporte terrestre, Ecuador presenta un déficit en infraestructura; son pocos
los Kms de carreteraque se encuentran asfaltados, larecaudacion por pegjes es insuficiente para
cubrir e mantenimiento vial, los recursos asignados para e mantenimiento de lared via afirmada
son insuficientes, hoy existen desequilibrios entre la demanda de infraestructura 'y la capacidad de
financiamiento y un sobredimensionamiento del parque automotor, asi mismo se presenta
obsolescencia del parte automotor e informalidad y falta regulacion en las empresas de transporte

Respecto a lainfraestructura portuaria es de destacar que Ecuador moviliza la mayor parte
de carga a través de los 4 puertos maritimos estatales que posee. Aln asi existen limitaciones
fisicas de infraestructura y equipamiento para atender naves de gran calado y eslora 0 que no
cuentan con grlas propias, es reducida la inversién para €l crecimiento naviero naciona, la
accesibilidad a los puertos es limitada e inadecuada, hay una ata informalidad enlos servicios de
transporte fluvia y las instalaciones portuarias de uso publico no han sido modernizadas. Ademas
en el puerto de Guayaquil se da una incidencia de robos de carga, por lo que la Corporacion
Aduanera Ecuatoriana (CAE), a implementado un nuevo control de mercaderias, liderado por la
administracion militar de aduanas;, en e puerto de Guayaquil los costos por € uso de sus

instalaciones es superior a de los paises vecinos, afectando su competencia.

Lo sefidlado anteriormente afecta la eficiencia portuaria y la competitividad del comercio
exterior, por 1o que Ecuador aimplementado una politica de concesién a la mayoria de los puertos,
quienes estan elaborando en la actuaidad e plan nacional de desarrollo portuario y la APG
(Autoridad Portuaria de Guayaquil) (16), tiene proyectado un gjuste en reduccién de costos para
junio de 2005.

En lo que s refiere a transporte aéreo, Ecuador cuenta con 25 aeropuertos entre
principales y auxiliares. Los aeropuertos Mariscal Sucre y Simon Bolivar, ubicados a 8 kms de
Quito y 5 Kms de Guayaguil respectivamente, son los principales destinos de la carga; sin
embargo, €l transporte internacional entre las principales ciudades esta en proceso de expansion,

pero todavia no acanza los niveles requeridos para satisfacer la demanda, especiamente el

16. Ministerio de Transportes del Ecuador. Impacto del TLC en el Ecuador. 2004. pag. 14.
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transporte de carga. Bajo esta perspectiva la Direccion de Aviacion Civil se encuentra
desarrollando estudios para rehabilitar |os aeropuertos de Lago Agrio, Coca, Macaray Santa Rosa,
a efectos de establecer contactos comerciales via aérea con las poblaciones fronterizas del Perd y
Colombia. Con los proyectos de concesion y ampliacion de los aeropuertos se lograra mangjar un
mayor volumen, permitiendo €l ingreso de aviones de grandes fuselgjes. Es importante destacar,
que el aeropuerto Mariscal Sucre a nivel comercial, constituye una fortaleza para Ecuador, ya que
posee una importante infraestructura frigorifica para e mantenimiento y almacenamiento de flores
y otros productos perecederos de exportacion, que son parte importante para € ingreso econémico
del pais.

A nivel del TLC, se tienen proyectadas las siguientes estrategias logisticas a nivel de la
infraestructura de transporte (17):
- Promover y desarrollar infraestructura terrestre, aérea y maritima adecuada, asi como velar
porqgue los servicios de transporte se brinden de manera eficiente, seguray sostenible,
- Perfeccionamiento constante de las normas mediante los gjustes a la normatividad aduanera de
acuerdo alas normas legales y reglamentaciones en logistica portuaria.

Con esto se pretende una mayor fluidez y agilidad en los procesos, reduccion de costos al
usuario final, interconexién con otros servicios y modernizacion en tecnologia y redes de
comunicacion de punta. En este marco, Ecuador se ha trazado como prioridades sectoriaes la
dotacionde infraestructura vial adecuada para un sistema de transporte eficiente, la promociénde
servicios de transporte terrestre eficientes y seguros en un marco de libre competencia, la
modernizacion de la infraestructura y promocion en la prestacion de servicios aéreos eficientes y
seguros, € mejoramiento y desarrollo de la infraestructura portuaria 'y vias navegables, asi como la

promociénde las actividades navierasy la prestacion de servicios acuéticoseficientes y seguros.

Para el logro de dichas prioridades, Ecuador adelanta actualmente proyectos concretos,
tales como e denominado “Manta, punto de enlace entre Asia y Manaos Brasil”, con € cua se
pretende la construccion de un corredor interoceanico que enlace varias provincias de la costa y la
sierra central. Otro de los proyectos es e identificado como “Puerto — Aeropuerto Manta”, a través
de este seplaneala construccion de unavia que enlace al puerto con el aeropuerto, formando un

anillo perimetral con laviade Circunvaacion y la comunicacion directa con € resto de carreteras

17. Ministerio de Transportes de Ecuador. op. cit., pag. 20.
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Su inversion se estima en ocho millones de dolares, cuyo valor estaria financiado por el Estado. Su
objetivo es desarrollar un transporte multimodal por via aérea, beneficidndose e transporte de
pescado especialmente.

En cuanto al sector productivo, el costo de produccion en Ecuador, es td vez, el méas dto de
laregion por lafalta de calificacionde la mano de obra, la falta de competitividad en las tarifas de
servicios publicos, la carga laboral y prestacional, 10 que representa elevadas erogaciones para €

aparato productivo.

Ademés, la situacion de financiamiento para el sector es criticapor lafatade créditoy el ato
costo del mismo. Referente a la modernizacién en un estudio realizado por la CEPAL (18 =
establecié que alrededor del 29% de las pyme, que representa el 84.3% del sector industrial, usa
lo maguinaria manual, e 39% tiene maquinaria automética y € 4% emplea maquinaria
computarizada; 1o que significa que € 51% de las pyme usan maguinaria con cierto grado de
ineficiencia y obsolencia técnica, a esto se alna la poca capacidad negociadora del Ecuador,
debido a la bagja diversificacion de sus exportaciones, de hecho la tercera parte de la actividad
productiva de Ecuador corresponde al sector agrario. Se adicionan ademas los problemas de

pirateriay contrabando.

Es asi, que para que € pais pueda enfrentar el TLC debe tomar decisiones urgentes 'y a
corto plazo, tales como carga laboral, conflicto por € IVA petrolero, legislacion aduanera,

derechos de propiedad intelectual, leyes ambientales y politicas de calificacioéndel capital humano.

3.4 Integracion de la Infraestructura Regional de América del Sur

El estudio esbozado respecto a la infraestructura de los paises sudamericanos. Ecuador,
Colombiay Per, junto alarealidad sudamericana dejaen evidencia que persisten problemas en la
regionque afectan la globalizacion de esta. Cabe mencionar dentro de estas, la vulnerabilidad
de las economias de la region ante los choques externos, la dependencia de las exportaciones en

materias primas, € bajo nivel de ahorro interno, € dificil acceso alos mercadosinternacionales,

18. Jorge Matter. La competitividad de Ecuador yd TLC con Estados Unidos. CEPAL. 2004,
pag. 4.
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desempleo y los atos niveles de pobrezay desigualdad. Otro factor vinculado a esta problematica
es el de la competitividad que define € ritmo en la productividad y el crecimiento. A lo anterior,
se alinanlas falas en la provision de infraestructura adecuada, que conlleva de modo general a dos
tipos de consecuertias.

- Incremento en los costos estructurales de los negocios que se llevan a cabo, 1o cua representa
una pérdida con respecto a otras regiones con mejor infragstructura, y

- Unareduccionen € nimero y la calidad de los negocios comercialmente viables por sus costos
atos, lo que implica que & volumen total de los negocios internacionales que se llevan a cabo sea
menor de lo que podria ser y por lo tanto los efectos sinérgicos entre negocios también son

menores, teniendo como impacto agregado una reduccién de la competitividad de laregion

A esto se adiciona la dificultad en € acceso a mercados por la presencia de importantes
obstaculos geograficos. En primerainstanciaes un areamuy grande (17.8 Km. cuadrados), ademéas
la regién esta relativamente distante de los principales centros mundiales de consumo y con
distancias significativas entre sus principales ciudades y una relativa baja densidad poblacional.
Igualmente, la regidnexhibe importantes barreras naturales de acceso territorial, ademasexiste una
fuerte vulnerabilidad a los desastres naturales como consecuencia de las fuerzas climéticas y
geoldgicas La combinacion de estos factores implica que la articulacion del territorio para generar
acceso a los mercados requiera de grandes inversiones en infraestructura, que a su vez enfrenta la

dificultad adicional que representan las actuales restricciones financieras de los paises de la region

En este contexto y en € marco de la reunién de presidentes de América del sur realizada en la
ciudad de Brasilia (Brasil), efectuada en septiembre de 2000 (19), los mandatarios acordaron
impulsar la integracion y modernizacion de la infraestructura fisicade las regiones en energia,
telecomunicaciones y transporte. Esta vision de la infraestructura, como elemento clave de la
integracion suramericana, se basa en la nocionde que d desarrollo sinérgico en estos tres
aspectos puede generar unimpacto decisivo para la superacion de las barreras geogréficas, y por
ende del acercamiento delos paisesdelaregion, siemprey cuando se mantenga e incremente un
contexto de apertura comercial, inversion, armonizacion, convergencia regulatoriay cohesion

politicacreciente.

19. CCT. Informe del Comité de Coordinacion Técnica, Ecuador. Juio 27, 2002. pag. 1.
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A la luz de este postulado, nace IIRSA (Integracion de la Infraestructura Regional de
América del Sur), con e objetivo de estimular la organizacion y desarrollo del espacio
sudamericano a partir de la contiglidad geogréfica, la identidad cultural y los vaores
compartidos; cuyo fin es establecer |os mecanismos para superar 10s obstacul os descritos, impul sar
el desarrollo y la integracion econdmica de la region mediante innovaciones metodoldgicas y
financieras que permitan el establecimiento de conexiones de transporte, energia y
telecomunicaciones entre mercados y areas con alto potencial de crecimiento.

Al interior de IIRSA surge, e Comité de Coordinacién Técnica (CCT), a travésdel cuad se
establecieron como directivas:
- Desarrollar trabajos consolidados sobre una vision estratégica sudamericana,
- buscar mecanismos innovadores de financiamiento de proyectos de infraestructura
regiona, y
- facilitar e incentivar a sector productivo a través de los entes promotores de la

inversionprivada

En lall reuniénde presidentes de América del Sur, realizada en Guayaquil (Ecuador) en
julio de 2002 (20, los mandatarios reiteraron la importancia de la ampliacién y fortalecimiento de
la infraestructura regional como factor esencial para la integracion del espacio econdémico de
Américadel Sury el desarrollo de sus paises. En esta perspectiva, reafirmaron que la interrelacion
entre infraestructura y desarrollo debe ser explorada con una visién estratégica suramericana, ala
luz del regionalismo abierto y condicionado, y con base en los resultados del andlisis de cinco
principios basi cos que son: perspectiva geoecono mica, sostenibilidad social, eficienciaeconomica,
sustentabilidad ambiental y desarrollo institucional. Es asi, como reafirmaron la vigencia e
importancia estratégica de IIRSA, como instrumento viable para la integracion multisectorial y
como enfoque acertado para:

- Promover y facilitar € crecimiento y desarrollo econémicoy socia de laregion

- mgjorar la competitividad internacional, incrementar la participacion de la regionen la
economia mundial y enfrentar mejor los desafios que impone la globalizacion, y

- fortalecer la integracion y cooperacién regional mediante la ampliacion de mercados, la

convergencia de politicas publicas y €l acercamiento socia y cultural de laregion.

20. 11 Reunién de Presidentes de América del Sur : Consenso de Guayaquil sobre integracion,
seguridad e infraestructura para el desarrollo. Guayaquil, Ecuador, Julio 26 'y 27, 2002, pag. 5.
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La IIRSA, a la fecha registra importantes progresos, asi como la identificacion de un
extenso portafolio de proyectos de infraestructura de integracion. Entre los resultados principales
se destaca la creacion de unared suramericana de autoridades de infraestructura a nivel ministerial

de los sectores de energia, telecomunicaciones y transporte.

La tarea de integracion de la infraestructura fisica de la region ha comenzado, y aln queda
mucho tiempo por recorrer, los desafios del futuro son de gran magnitud, particularmente en lo
relativo a la cuantia de la inversion requerida, por lo tanto la tarea para financiar y gecutar los
proyectos de integracion es compleja y requiere de un esfuerzo sostenido de los gobiernos e

instituciones financieras a largo plazo.

3.5 Incidencia de los Acuerdos en Materia Comercial en € Desarrollo de los Paises

Andinos

El principal objetivo de los acuerdos en un TLC es lograr impulsar €l crecimiento y el
desarrollo de los paisesa través de las oportunidades que estos generan, es por ello que e equipo

negociador debe buscar en cada acuerdo el mayor beneficio para su pais.

Con base en lo anterior, y los avances de las actuales negociaciones del TLC entre los
andinos y Estados Unidos, se pretende realizar un andlisis de las incidencias de dichos acuerdos en
el desarrollo de los andinos.

En telecomunicaciones, se parte de que Estados Unidos cataloga a los operadores de
telefonia mévil como “dominantes’, y en estos términos pretende realizar € acuerdo a lo que se
oponen los empresarios andinos, dado las implicaciones financieras para ellos, ya que los
operadores “dominantes’ deben someterse a ciertas cesiones relacionadas con € uso de sus redes,
lo que significa que los operadores de Estados Unidos pueden ofrecer servicios de telefonia fijaen
los paises andinos con las redes de estos, o que permitiria a los operadores norteamericanos
ofrecer servicios a menor costo, 1o que implicaria para los andinos una conpetencia en desventaja.
Inclusive consideran que podrian ser desplazados de las grandes ciudades hacia las regiones mas
algadas y de baja densidad poblacional.

A nivel de la produccion de petroquimicos especialmente para Colombia, en caso de que
se diminen los aranceles tan pronto comience a regir €l TLC, los grandes empresarios del sector
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podrian verse abocados a una desaparicion de sus empresas, ya que € sector para ser competitivo
frente a TLC, requiere que el gobierno se comprometa a la ampliacionde larefineria de Cartagena
y se requiere la construccion de una planta de olefinas que implica una inversionmuy alta, y por
ultimo se necesita la construccion de una planta de manémetros de la cual carece a pesar de ser
productor de petrleo. De eliminarse los aranceles de inmediato y dadas las debilidades en
infraestructura, se generaria un problema de balanza comercial para Colombia, pues tendria que
convertirse en un importador de estos productos para el consumo interno.

Propiedad intelectual, es otro de los aspectos dgidos en la negociacion. Estados Unidos
propone patentes de segundos usos, de procedimientos quirdrgicos y tergpéuticos y para
descubrimientos. |gualmente pide que se compense en tiempo a los titulares de las patentes por Las
demoras en € tramite, 1o que en la practica podria elevar a una proteccién mayor a los 20 afos;
iguamente solicitan una protecciéon de 5 afios para los datos de prueba y la aplicacion de la
reglamentacion sobre la proteccion de estos en todos los paises andinos, la cual solo posee

Colombia en la actualidad, ya que esta no opera ni en Ecuador ni Peri

Respecto a sector agropecuario, Estados Unidos propone e desmonte de las franjas de
precios a partir del inicio de vigencia del acuerdo. Los andinos defienden las franjas; la discusion
se centra en que Estados Unidos no acepta que algunos productos agropecuarios de los andinos
tengan un componente fijo (arancel) y uno variable (franja de precios); los andinos buscan con su
propuesta atenuar los nocivos efectos que podrian tener en la produccion agropecuaria de sus
paises los subsidios que otorga los Estados Unidos a sus empresarios del sector primario, y mas
aun los aranceles especificos que utiliza Estados Unidos, sin embargo Estados Unidos insiste que
la desgravacidnde los productos agricolas debe partir de una base fijay no de aranceles variables.

Los andinos proponen, ademas, de la eliminacion de medidas arancelarias, la de licencias
de importaciones, usado consular, requisitos de desermpefio, normas técnicas discriminatorias
barreras fito y zoosanitarias; igualmente esperan un tratamiento sensible para los productos sujetos
a dstorsiones de precios, con periodos de desgravacionlargos y salvaguardas u otros mecanismos
equivalentes, sin embargo Estados Unidos a la fecha se niega a estas concesiones. El argumento de
los andinos en sus propuestas se orienta a eliminar los obstéculos que impiden que las

exportaciones agropecuarias crezcan més répido.
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Uno de los puntos algidos en la negociacion es e referente a las normas fito y
zoosanitarias. La realidad es que los nuevos productos agropecuarios que los andinos intentan
exportar a Estados Unidos, una vez entre en vigencia el TLC, no podraningresar a ese pais antes
de 3 0 4 ahos, igualmente no pueden controlar las importaciones porque no cuentan con las
herramientas cientificas y técnicas para impedir el acceso de algunos productos y aimentos de
Estados Unidos. En un estudio realizado sobre las medidas sanitarias y fitosanitarias por la OMC
se establecié que Colombia tiene dificultades en aspectos regulatorios, tecnoldgicosy de soporte
institucional. El informe revela que € pais carece de un sistema naciona integrado para la
inspecciony control de lainocuidad de alimentos que involucre las importacionesy exportaciones.
Una de las criticas puntuales a sistema de sanidad colombiana es que no existen programas
nacionales de vigilanciay control de residuos de alimentos, € pais no ha armonizado la normativa
sobre limites maximos y no se cuenta con tecnologia de punta para € desarrollo de los examenes
Igualmente se detectd falta de coordinacién entre las entidades encargadas de la sanidad animal y
vegetal y responsables de proteger la salud humanay la inocuidad de los alimentos. Tampoco hay
un sistema de comunicacion entre la oficina de vigilancia epidemiologica regional y € nivel
central (Puertos, aeropuertos, zonas fronterizas) indispensables para €l principio de armonizacion
de la informacion en e ambito internacional. Ademés carece de un centro cuarentenario para

animales de importacion'y exportacion

Perll, a pesar de contar con una legislacion pesenta vacios en las normas sanitarias. A
travésdel proyecto denominado “TLP/RLA 2904”; adelantado por laFAQO (Organizacion de las
Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacion) (21), €l Ministerio de Salud del Perty
DIGESA (DireccionGeneral de Salud Ambiental), adelantado en agosto de 2003, se establecieron
como debilidades en el tema:

- Falta de coordinacién entre las instituciones responsables de la reglamentacion sanitaria del pais,
lo que representa una duplicidad de esfuerzos de las instituciones regulatorias en el sistema de
normatizacion o escasa participacion de las mismas,

- Ausencia de procedimientos estandarizados y documentados para el proceso de elaboracion y
aprobacion de reglamentos,

- Falta de recursos humanos y financieros para las actividades relacionadas con el proceso de

normalizacion y reglamentacion,

21. Organizacion de las Naciones Unidas parala agriculturay la alimentacion. Ministerio de Salud
de Perti y Direccion Genera de Salud Ambiental: Fortalecimiento de la gestion de los comités
del CODEX Alimentarius en los paises andinos. 2004, pag. 16.

42



- El sistema peruano no se encuentra total mente armonizado con la normatividad internacional.

El Ecuador presenta a este nivel una situacion similar ala de Per y Colombia. Las falas
en medidas fito y zoosanitarias de los andinos son atribuibles a los respectivos estados y a sector
privado; @ Estado por fata de equipos, insuficiencia de personal, inexistencia de redes de
informacién, modernizacion de laboratorios, cubrimiento de la red de vigilancia, estructuracion y
actualizacion de normas. Con respecto al sector privado hay falta de concienciay de conocimiento
sobre las normas sanitarias que deben cumplir tanto los productos de exportacion como de
importacion.

Un elemento ingtitucional que favoreceria la competitividad frente el TLC es € Sistema
Andino de Sanidad Agropecuaria (SASA), cuya organizacion fue formalizada por la Decisiéon 515
de marzo 2002 y producto del trabajo conjunto de la Comision de Comunidad Andinay € Comité
Técnico Andino de Sanidad Agraria. Esta, establece e marco juridico andino para la adopcion de
medidas snitarias y fitosanitarias de aplicacion a comercio intraregional y con terceros paises a
nivel de plantas, productos vegetales, articulos reglamentados, animales y derivados. Dicha
normatividad incorpora los principios establecidos en el acuerdo de medidas sanitarias y
fitosanitariasdela OMC, lo que permite la adecuacién de la norma comunitaria a las prioridades

del proceso de integracion subregiona y alas exigencias sanitarias internacionales.

Es importante hacer la salvedad que € marco juridico es importante, mas no suficiente
frente a la competitividad que exige el comercio con Estados Unidos; pues es de tener en cuenta
que €l 33% de las importaciones que realiza Estados Unidos son rechazados por problemas fito y
zoosanitarios, asi que es urgente que los andinos disefien mecanismos y procedimientos para la
armonizacion de normas de equivalencias, de evaluacién de riesgos y de procedi mientos de control
e ingpeccion. lguamente trazar politicas que cuaifiquen la infraestructura fisica 'y e capital
humano. Qtro aspecto de considerable atencion en las negociaciones es e referente a normas de
competencia. Al respecto es importante tener claro que Estados Unidos tiene establecidas normas
especiales para las cooperativas agricolas, en contraste en los paises andinos, donde todas las
cooperativas estansujetasa régimen comin de competencias; igualmente Estados Unidos posee |0
que se denominan los “carteles autorizados de exportacion”, a través de los cuales autoriza a sus
empresas a gercer practicas anticompetitivas en terceros mercados, mientras no afecte a sus
nacionales, los exportadores andinos no tienen esas posibilidades, ademéas Estados Unidos tiene
una aplicacion transfronteriza de sus normas de competencia, mientras los andinos adolecen de
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este mecanismo. Asi que es imprescindible dentro de las negociaciones revisar las normas de

competencia, de modo que haya equititividad en los acuerdos.

En cuanto avances de la negociacion ddl tratado, a la fecha, se ha avanzado en acceso a
mercados, concretandose la continuidad de |os mecanismos de exencién de arancel es sobre materia
prima estipulados en € Plan Vallgo; la colocacion en canasta A (desgravacioninmediata) del
99.1% de los bienes industriadles 1a importacion por parte de los andinos de materias primas o
maquinaria para actividades relacionadas con la exportacion; se acordd una salvaguardia general
por dos afos y prorrogables; el logro de un consenso en reglas de origen para e 84% de los

productos y fortalecimiento de la capacidad comercial con la aprobacion de 37 proyectos.

3.6 Incidenciadel TLC en Materia de Seguridad

La incidencia del TLC en lo que s refiere a seguridad, se debe dimensionar desde dos

aspectos; las decisiones de Estados Unidos en esta materia 'y la incidencia para los andinos a abrir
sus fronteras.

Estados Unidos articula la dimensién de seguridad del comercio en tres estamentos. La
estrategia de seguridad nacional de septiembre de 2002, la Ley de preferencias comerciales y una
complga legislacion sectorial promulgada a partir de los atagues terroristas del 11 de septiembre
de 2001, denominada Ley Bioterrorismo que entro en vigencia en enero del presente afio. Los dos
primeros configuran un marco que promueve € crecimiento econdémico global y regiona a través
de incremento de los flujos comercides y de los acuerdos que los estimulen. La Ley de
Bioterrorismo se centra en la seguridad norteamericana y consiste en un gran numero de
disposiciones legales, dentro de las que se estipula mejorar la habilidad de prevencion y respuesta

de los Estados Unidos ante un eventual atague terrorista con agentes biol 6gicos.

A nivel de los acuerdos comerciaes interregionales, es condicion por parte de los paises
oferentes hacia el mercado de los Estados Unidos, especificamente en el sector agroalimentario,
conocer |os requisitos para la exportacion de este sector que contempla la Ley, concretamente en el
titulo 111, subtitulo A; que hace referencia ala proteccion e inocuidad en el suministro de alimentos
y medicamentos que ingresen a los Estados Unidos; en ella se exige registro de instalaciones,
notificacion previa de alimentos importados, establecimiento y mantenimiento de registros, entre
otros, que buscan garantizar la seguridad de los norteamericanos pero a su vez constituye nuevas
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barreras comerciales para sus socios al complegjizar e flujo de los intercambios e incrementar 10s
costos de transaccion

Referente a los andinos, los riesgos més inminentes a nivel de amenazas transnacionales
derivadas dgl TLC es e fortalecimiento de ingreso de material bélico con destino a los terroristas,
el narcotréfico, € lavado de activos y e contrabando, por la vulnerabilidad de las instalaciones
portuarias y las zonas fronterizas. Colombia en concreto, aplicara € codigo para la proteccion
portuaria con el fin de evitar que las instalaciones portuarias y 1os buques sean empleados como
medio para desarrollar actividades ilicitas. Este consta de dos partes, una con disposiciones

obligatorias y otra con recomendacio nes.

Un estudio adelantado por € banco mundial plantea que las empresas de América Latina se

ven perjudicadas en su desarrollo econémico por el fendmeno de laviolencia, alo cua sugiere una
mayor obligacién de laley.

En sintesis, los andinos deben construir una politica que les permita contrarrestar

efectivamente la violencia en sus regiones, asi mismo deben fortalecer los mecanismos de

proteccionen sus fronteras, puertosy aeropuertosy asi garantizar la seguridad y la soberania.
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CONCLUSIONES

Con base en € andlisis realizado durante el transcurso del trabajo, se puede concluir que las
expectativas de los andinos frente a TLC con los Estados Unidos se ciernen en las posibilidades
de desarrollo de suseconomias sin embargo es necesario tener en consideracion que el TLC por si
solo no es suficiente para este propésito. El TLC es una oportunidad para mejorar las condiciones
de acceso de los bienes y productos a un mercado de expansion, igualmente € acceso a insumos y
bienes de capital por parte del sector productivo que mejorarian su competitividad, es decir que €
tratado es una estrategia que permitiria reducir las barreras comerciales internacionales.Sin
embargo, es importante tener claro que € TLC no es un fin sino un medio, ya que bs acuerdos
comerciales firmados generan oportunidades y ventgjas, siempre y cuando los apices involucrados
se gusten a las normas de comercio internacional y propendan por atos estdndares de

competitividad productiva, empresaria e institucional.

La presencia de problemas como la falta de competitividad en temas macroeconomicos
aduaneros, de financiamiento comercial e inversion en infraestructuray servicios de transporte que
enfrentan Colombia, Perd y Ecuador, evidenciados a través de la consulta, son factores que
desaceleran su capacidad de acercarse al comprador extranjero, pero a la vez son un reto a asumir
por los andinos frente d TLC, asi que deben preparar sus economias, sus instituciones'y empresas
para ser competitivos. Un tratado comercial con € principal socio del mundo, obliga a optimizar
los procesos de reconversion productivay a agregar mayor valor alos bienesy servicios ofrecidos,
pues no son los baos costos la clave de la competitividad en e mercado global, las ventgas
resultan méas de factores culturales, de conocimiento, de la armonizacion de las politicas estatales
con los desafiosdel libre comercio y la modernizacion de las instituciones publicas y privadas.

Desde esta perspectiva, Jorge Matter sugiere que los andinos dirijan sus esfuerzos a
combatir los sesgos antiexportadores, tales como la incapacidad en infraestructura, los factores
generadores de lainestabilidad econdémica, los marcos regulatorios, lalegislacion laboral que debe
adaptarse a las condiciones del libre mercado, la obsolencia tecnoldgica, la decualificacion en

mano de obra, la tramitologia y € terrorismo.

A nivel estatal hay necesidad de un marco juridico puntual, instituciones gubernamentales

eficientes, implementacién de politicas de desarrollo de oferta exportable, fortalecimiento de la
competitividad en los sectores vinculados al comercio internacional, modernizacion en aduanas,
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eficiencia en operatividad portuaria, aérea y terrestre, y una labor directa de apoyo constante y
servicios a sectorempresarial en reglas de juego de exportacion.

En cuanto a tecnologia s hace necesario la innovacion tecnolégica inversion en
investigacion y desarrollo y la creacién de centros de desarrollo tecnolégico, ya que € TLC va a
generar y exigir procesos de especializacion y de transferenciatecnol6gica, |0 que a su vez implica
la necesidad de adecuar la mano de obra a las nuevas necesidades.

Segln e documento de la SAC, uno de los mayores retos en la agenda interna de los tres
paises andinos, es € referente a la infraestructura, ya que esta va a jugar un papel crucial. A nivel
de aduanas se requiere implementar la sistematizacion, el funcionamiento de estos las 24 horasy €l
sistema de certificacién Basc. En cuanto a la infraestructura de servicios de transporte se hacen
necesarias tareas internas en la eliminacion de sobrecostos, culminacion de obras, proyectos
culminados en corredores vides y modaidad multimodal para lograr una mayor conexion
intrarregional, modernizacion de la flota vehicular, maritima y aérea, con € fin de una mayor
competitividad en los servicios de movilidad de la mercancia. En € transporte fluvia se requiere
de la implementacién de sistemas de ayuda; en el sector maritimo es indispensable adelantar una
evaluacion integral de la capacidad de funcionamiento de los puertos maritimos, estableciendo las
necesidades mas apremiantes y con base en ello desarrollar las tareas y proyectos en forma
inmediata.

A nivel agrario se requiere adoptar |os progresos de la ciencia y la transferencia de los mas
recientes hallazgos de la biotecnologia, la capacitaciontécnicay readaptaciondel capital humano.
Ademés hay que tener en cuenta que este sector en el comercio internacional sufre distorsiones o
barreras; en primer lugar se tienen las barrer as arancelarias, son de este orden los aranceles ad
valorem (porcentajes sobre el precio del bien), aranceles especificos (cierto valor sobre €l precio
del bien) y contingentes (cuotas de exportacion). Los paises desarrollados, como sucede en Estados
Unidos, prefieren proteger a sector rural con ayudas internas y subsidios a las exportaciones, en
tanto los subdesarrollados, como es e caso de Colombia, Perty Ecuador, acuden a las barreras
arancelarias. Por tanto, los andinos deben buscar en la negociacion medidas compensatorias, tales
como franja de precios, derechos antidumping autométicos, derechos compensatorios, aranceles
especificos contingentes arancelarios, clausulas autométicas de salvaguardias especiaes, o
combinacion de los instrumentos anteriores, porque de lo contrario se podria causar grave dafio a
la produccion y € empleo rural.
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En segundo lugar, estan las barreras no arancelarias, cuyos efectos restrictivos para el
intercambio son en muchos casos mayores que las barreras arancelarias. En ede tipo de
distorsiones se destacan las normas'y técnicas fitozoosanitarias que se imponen para la importacion
de productos. Frente a estas los andinos pueden hacer acopio de la experiencia chilena en este

sentido, quienes asumieron el compromiso de resolucién de estas barreras en un plazo breve.

Laprofundizacion la apertura y la liberacion comercia exigen nuevas instituciones y nuevos
enfoques de caracter congtitucional y legal que permitan la adaptaciéna la nueva economia global,
en laque € éxito loca ya no es sostenible, por tanto es una prioridad abrirse a una cultura
globalizada, 1o que significa redefinir el papel del Estado, e cual se debe enmarcar en una vision
global de sus politicas, leyesy estructuras.

Es una condicion sine quanon que los estados andinos redimensionen los sistemas
juridicos, productivo, inanciero y la estructura social en un plazo no mayor a diez afios, para €llo
requieren del gercicio transparente de la democracia y la reconstruccion de la propia identidad
nacional en cada uno de lospaises; para asi no correr € riesgo de gque sus expectativas y metas

con € TLC sediluyan en el tiempo.

Con miras a obtener los andinos los beneficios del TLC, se sugiere que no asuman sus
estrategias en formaindividualizada. Es més constructivo que actiien en conjunto y con unavision
global de region, ta como lo estan haciendo a nivel de la integracion de la infraestructura de la
region a través del 11RSA y a nivel de sanidad agropecuaria con € SASA. Si asumen su politica
de desarrollo econdmico y social desde esta perspectiva mancomunada, es mas viable la
financiacion de los requerimientos de infraestructurafisica tecnolégicay de serviciosy la creacion

de polos de desarrollo regional.

No se puedeignorar que unade las grandes dificultades que enfrentan los andinos son los
recursos economicos, dada sus actuales condiciones financieras, tales como deuda externa, PIB,
problemas coyunturales de terrorismo y narcotréfico que absorben grandes cantidades del
presupuesto; ademas de |os boquetes que existen a nivel de la seguridad portuaria, aeroportuariay
fronteriza que constituyen espacios permeables para las actividades ilicitas, que afectan seriamente

el progreso.
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Asi que lo mas urgente para los andinos es construir politicas de integracion regional, que
les permitan, en primera instancia diagnosticar en profundidad sus factores de vulnerabilidad e
inestabilidad, en segunda instancia crear estrategias para contrarrestar esa vulnerabilidad, en
tercera instancia determinar las necesidades mas apremiantes en infraestructura y construir en
conjunto politicas de financiamiento y asi desarrollar las obras méas urgentes y claves a la hora de
afrontar |as exportaciones de sus mercancias; en cuarta instancia realizar un estudio de su mercado
de exportaciones actuales y el monitoreo del comercio internacional y del consumidor extranjero 'y
con base en dlo crear una diversificacion mas amplia de productos de exportacién; en quinta
instancia se debe impulsar sin demoras la industria y organizacion empresarial, de modo que sus
estructuras organizativas se conviertan en modelo de excelencia productiva y exportadora; y por

ultimo hacer competitivo a sector agropecuario.

Estas proyecciones se deben redlizar en un limite de tiempo, €l cual no debe rebasar los 10

anos a partir de la fecha, s realmente se quiere hacer de la firma del TLC un mecanismo de

crecimiento y desarrollo econémico y social.

En @ marco de este andlisis, es interesante revisar el TLC de Chiley EEUU, por ser €
primer pais sudamericano en suscribir un acuerdo de este tipo con la economia méas grande més

estable y una de las més abiertas a nivel mundial.

Es de destacar que Chile logro a través del proceso de negociacién un acuerdo comercial
equilibrado e integral en el que se estipularon reglas claras y permanentes que permiten defender
sus intereses comerciales, culturales, la desgravacion inmediata del 95% de los productos
exportables a Estados Unidos y en un lapso de 10 a 12 afios todas sus exportaciones ingresarén a
Estados Unidos sin arancel. Los beneficios de dicho acuerdo, se traduciran para chile en una mayor
productividad empresarial, la adquisicién de tecnologia més modernay a menor precio, 10 que por
ende, redunda en la oportunidad de un mayor valor agregado de la oferta exportable chilena.
Igualmente, con base en lo acordado respecto a aranceles, Chile abre la exportacion de todos sus
productos en condiciones favorables.

La experiencia chilena, por tanto, valdria la pena ser tenida en cuenta como referente para
los andinos en las actuales negociaciones del TLC con Estados Unidos, en la medida en que Chile
logré un acuerdo equitativo, acorde a sus necesidades de expansion econdmica y a la luz de
mecanismos clarosy transparentes, lo que constituye un referente valido
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