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DESASTRES NATURALES
M A R Z 0 1 9 9 9 Y SU IMPACTO EN LA REGION

N° 3

A mérica Latina y el Los gobiernos mas afectadosventa se estimaba que en ella los
Desastres naturales y Caribe sufrieron, du- por estos desastres pidieron a lalesastres hidrometeoroldgicos,
su impacto en la region rante 1998, los emba- CEPAL directamente, 0 a traves sismicos y vulcanologicos pro-
tes de la naturaleza como po-del Programa de Naciones Uni-vocaban anualmente por lo me-
cas veces en su historia. Eldas para el Desarrollo (PNUD), nos US$1500 millones enipé

| —

1 La inevitable fenémeno climéatico El Nifio asesoria en la evaluacion de loglidas y cobraban casi 6000 vi-
reestructuracion azotd nuevamente a varios pai-dafios y en el disefio de propuesdas humanas. Por esta razon los
portuaria estatal ses, quizas con la mayor in-tas para la rehabilitaciéon y la informes de la CEAL a los go-

tensidad desde mediados defkeconstruccién. Misiones coo biernos ponen especial énfasis

7 Perspectivas de inversién| | Siglo XVI. En septiembre, el dinadas por la CEAL fueron en la necesidad de extraer lec-
en gas y petréleo hura_can Geo'rge~s castigé avaenwada,s a siete paises. Cadaiones de las uItlmas_, y esp_emal—

de Argentina rias islas caribefiags un mes una de éstas elaboro un detallamente severas, m_anlfestamones.
mas tarde, el huracan Mitch do informe para el gobiernores-  Los primeros impactos fue-

trajoaAmérica Central la peor pectivo, sobre la base de unaron causados por el fenémeno
calamidad natural sufrida por metodologia desarrollada por laEl Nifio, el cual es provocado

algunos paises este siglo. LaComision durante mas de 25por una alternancia de episodios

PRECISIONES
El problema de

T

la congestion de transito magnitud de los desastres y lasafios de experiencia de analizacalidos y frios en el Océano Pa-
caracteristicas de sus efectodos efectos socioecondmicos decifico. Desde el primer trimes-
OPINION evidenciaron la alta vulnerabi- las catastrofes naturales. tre de 1997, afectd a la region
América Latina lidad de laregion frente aeste  El litoral pacifico de Suda- con inusitada violencia, causan-
en la globalizacién tipo de evento y larelacion in- méricaAmérica Centraly el Ca- do dafios que han superado, has-
disoluble entre desarrollo, sus-ribe conforman una region espe-ta la fecha, los US$7545 en la
INDICADORES tentabilidad ambiental y ries- cialmente castigada por la natu-region andina.
go de dafos catastréficos.  ralezaAl inicio de los afios no- | (continda en pagina 8ap)

PUBLICACIONES
RECIENTES

LA INEVITABLE REESTRUCTURACION
PORTUARIA ESTATAL

0s puertos estatales de los paises en de- Esta es la tesis central del libRwivati-
sarrollo estan en crisis. Muchos de ellogacion portuaria: bases, opciones y conse-
son burocraticos y corruptos debido a lauencias, de Larry Burkhalte jefe de la Uni-
reglamentacion excesiva, al nimero exageradiad @ Transporte de la GBAL y uno de los

de estibadores, a la presencia de gobiernos comincipales especialistas de la regiéon en el tema
propietarios, operadores, administradores y a gortuario. Segln él, los cambios son tan pro-
conceptualizacién como fuentes de poder polfundos que estan transformando estructural-
tico y parte de la estructura defensiva del paimente a los puertos, sus clientes y las funciones

CALENDARIO

OO | [OCO|OT|] DD

Esta publicacion esté disponible
también en inglés y en Internet:
www.eclac.cl

Naciones Unidas Pero el advenimiento de una economide los gobiernos.
globalizada, la adopcidn de politicas macro- El dilema de los puertos estatales es que se
C E P A L econdmicas orientadas a las exportaciones y losquiere que funcionen como empresas come
adelantos tecnoldgicos los compelen a liberaciales. Sin embrgo, se los trata como organis-

se de restricciones que ahora les impiden comos fiscales sujetos a la fiscalizacién en varia-
petir. La reestructuracion es inevitable y debe&los ambitos, que van desde las operaciones al
hacerse bajo las leyes del mercado. [(continda en pagina )]

Comision Econdmica para
América Latina y el Caribe
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AMERICA LATINA EN LA GLOBALIZACION

RicaArRbDO FFRENCH-DAvVIS

n los afios recientes se ha
producido una intensa
globalizacion de la economia
mundial. Ella ofrece oportunidades de
desarrollo, pero también limita el
alcance de las politicas nacionales.
Muchas reformas y maneras de

del fin de la historia, y cuanta tarea de
construccion y cambio para progresar
hacia el futuro!

La globalizacién, sin duda, ofrece
muchas oportunidades, pero también
acarrea peligros de desintegracion
nacional y acentuacion de la

interrelacionarse con el mundo exterior desigualdad. Si se hace de manera
se hacen en diversas latitudes, en aras ideologizada, lo que sucede es que

de la globalizacion.
Pero, saltar de ahi a la

la “historia” es errado y riesgoso. La
globalizacion es intensa, pero parcial;
heterogénea y desbalanceada; no es
inédita y ha experimentado fuertes
altibajos a través del tiempo; es
excesiva en algunos aspectos e
insuficiente en otras.

El comercio internacional y la
inversion extranjera directa (IED), aun
son notablemente menores que el
comercio interno y la inversion
nacional. Por ejemplo, la IED mundial
es menos de 10% de la inversion
productiva, y las exportaciones solo
cubren alrededor de 15% del PIB
mundial.

Se han uniformado patrones de
consumo, pero no los niveles. De
hecho, el ingreso promedio de un

latinoamericano es cerca de 80% menor
Latina es marchar con la globalizacion,

que el de un habitante tipico de los
paises desarrollados. Y como tenemos
una evidente mayor desigualdad, la

crecientemente se integran los sectoreslas exportaciones. No obstante, nuestra
de mas altos ingresos de nuestros paisexportaciones siguen muy concentrada
conclusion de “fin de la geografia” o de a las economias mas desarrolladas, y ean recursos naturales tradicionales, con

ese proceso se desintegran nuestras
sociedades.

La globalizacion sin duda,
ofrece muchas oportunidades,
pero tambien acarrea peligros

de desintegracion

En consecuencia, es plenamente
efectivo que nuestros paises deben
seguir promoviendo el intercambio y la
insercion externa, pero no es una
panacea, no es un objetiper se no

hay una forma Unica de hacerlo, ni estacalidad de nuestra insercion

exento de costos y riesgos. Por ello es
gue tienen tanta importancia la calidad

de las politicas nacionales y los esfuerzogara la inversion productiva, para los

de integracion nacional y regional.
El gran desafio de América

fortaleciendo la integracion nacional,
acrecentando la identidad, tamizando

mayoria de la gente en sectores mediodas ondas desestabilizadoras y
y bajos de nuestros paises esta aun maseleccionando, prioritariamente, los

distante de su contraparte en las
naciones desarrolladas.

Por otra parte, de nuevo somos
testigos de las recurrentes crisis y olas

desestabilizadoras que experimenta la enfrenta cuatro desafios en relacion cor

factores que contribuyan a la mejor
calidad de vida y a un desarrollo
integral con equidad.

No es una tarea facil. La region

economia mundial. jCuan lejos estamoda globalizacién econémica:

1. Insercion externa que aumente
la integracion interna y genere una
distribucion mas equitativa de la
productividad.

2. Exportar mas, pero mejor.Las
experiencias exitosas recientes de
economias pequefias exhiben como un

de sus principales impulsos las ventajas

de especializacion y escala que ofrecen

precios declinantes e inestables.

3. Privilegiar la integracion
latinoamericana. La regién muestra
hoy riesgos econdmicos y politicos. Sin
embargo, posee enormes
potencialidades de crecimiento futuro,
intensivo en exportaciones reciprocas
de mayor valor agregado.

4. Lograr estabilidad
macroecondémica sostenible para el
desarrollo. En breve, frente a la opcion
pasiva de liberalizar indiscriminada y
unilateralmente, esta la opcion de una
politica activa de mejoramiento de la

internacional, y de generar un entorno
en la economia nacional méas propicio

aumentos de productividad, y para
mejorar su distribuciéon en el mundo
laboral y de las pequefias y medianas
empresas (PYME). Ello requiere
equilibrios macroeconémicos
sostenibles y funcionales para el
desarrollo, y avanzar con decision en
crear y completar mercados, como los
de capitales de largo plazo, tecnologia,
y capacitacion laborak@»»

El autor es el Asesor Regional Principal de la CEPAL,
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[(Viene de pagina s)| Desastres naturales...

En Ecuadq el exceso de lluvias (que
en el puerto de Guayaquil llegé a una preci-
pitacion acumulada anual de mas de 4000
milimetros, nivel que solo se repite cada 500
afios), provoco inundaciones, destruccion de
cultivos, anegaciones de centros urbanos,
deslizamientos, trastornos en la fauna ma-
rinay una ola de migraciones de vastas con-
secuencias. El 60% de la poblacion vio al- W Nimero de heridos
teradas sus condiciones de vida, y 286 pe
sonas murieron. Los dafios se estiman en
US$2870 millones y provocaran unarme
ma de US$660 millones en la balanza de
pagos y una caida de la tasa de crecimiento
de 3.5% a 1.0%.

En Costa Rica, se estima que 65% de la
poblacion se vio afectada indirectamente, y
27% sufrié alteraciones de mayor conside-
racion. Los dafios alcanzaron a US$91 mi-
llones, afectando particularmente a los sec-
tores de agricultura, ganaderia y pesca. Honduras Nicaragua Guatemala El Salvador Costa Rica

El huracan Gemges fue el mas destruc-

tivo de diez ciclones tropicales que se fo |55 exportaciones realizadas en ese afio. millones y US$398 millones— las conse-
maron entre agosto y sept|emt’)re' en lare- perg la mayor concentracion de destruceuencias de tipo social y productivo exce-
gion atlantica-caribefia. Genero vientos dgjon fue @ América Central, a causa delden en su impacto negativo lo que las cifras
hasta 150 n.“"as por hora, y despues.de P&uracan Mitch, que golped a Honduras, Nimuestran, dada la etapa de reconstrucciony
sar por las islasedAntigua y Puerto Rico, caragua, El SalvadoGuatemala y Costa reconciliacion en que vienen avanzando es-
azoto a la Republica Dominicardli cau-  Rica provocando la muerte 9214 '14 perstps paises dentro de sus procesos de pacifi-
6 235 muertos, 595 heridos, 300000 refunas, hiriendo a 12845 y a un 10.9% de lacacion y democratizacion.
giados y dafios estimados en US$2193 Mipgpjacion de esa zona que apenas empieza Los informes de la GBAL incluyen es-
llones, continuando al dia siguiente su se; recuperarse de décadas de conflictes aimaciones por sectotanto de dafios como
cuela de destruccion en Haiti, Cubay el espados. Misiones bajo la coordinacion dede costos de reconstrucciGFambién se
tado de Florida, E.E. U.U.. Los dafos en Igq cEpAL analizaron la situacion en todosanalizan los efectos de estos desastres so-
Republica Dominicana representaron epsios paises, estimandose sus efectos riee el medio ambiente y se mja un valor
equivalente al 14% del producto interno bruyativos de tipo directo e indirecto enfinanciero a los dafios en las reservas natu-
to del pais en 1997 y cerca de la mitad d§s5$6019.7 millones. rales de los paises. Por ultimo, cadarinfo
Honduras fue el pais méas afectadome incluye una serie de proyectos por sec-
Mitch rept6 por su territorio durante mas deor, disefiados para cumplir las dos etapas
dos dias, produciendo desbordes de los riote rehabilitacion y reconstruccion.
a niveles no vistos en el presente siglo. Co- Lograr estos objetivos, subraya la
br6é 5657 vidas humanas, dejo 12275 heri-CEPAL, requerira el aporte de la comunidad
dos y afectdé de manera primaria o secundaaternacional, ya que rebasa las capacidades
ria a méas de 24.2% de su poblacion, siendwacionales. De la misma forma que muchos
esta Ultima cifra la mas alta de cualquier depaises hicieron llegar su ayuda practica en
Infraestructura y servicios sastre en la historia del pais. Los dafios estds primeros momentos de los desastres, sera
mados ascendieron a casi 1400C,000 millovital en el futuro la solidaridad tanto de ellos
nes, el equivalente al 80.5% del PIB, y afeceomo de lasrmganizaciones financieras a tra-
taron de forma especial a la produccion agrirés del alivio de la deuda externa y otros
colay al sector transporte. mecanismag\dicionalmente se requerira de
En Nicaragua, se registraron 3045 mue la cooperacion para proyectos de indole
tos y un nimero inicial de 867000 damni- subregional centroamericano, que reduzcan
g ficados. Los dafios sumaron US$988 millota vulnerabilidad que la zona presenta frente
USM$  USM$  USMS$ nes, que represer48.8%3% del producto i cualquier catastrofe naturah
oo I37'36% rars 3981 925 terno bruto. En Guatemala y El Salvadn
7740%  7013%  69.0% bien el impacto fue numéricamente menopara mayor informacion sobre documentos relaciona-
34.44% 15.49% 18.66% 27.1% —Ccon 268 y 240 muertos respectivamentel,os con estos desastres naturatedmérica Latina,
27.33% | 6.43% . 0.44% __ 3.86% mas de 730000 y 346910 personas damniconsultar a la Uni.dad‘ de Distribucion de Documentos
Honduras ~ Nicaragua Guatemala El Salvador Costa Rica ﬁcadas! y daﬁos que ascendieron a US$74§ la CEAL, publlcatlons@eclac.cl.

Resumen de los dafios causados por el huracan Mitch en Centroamérica, 1998
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EL PROBLEMA DE LA CONGESTION DETRANSITO

| AN THOMSON

m Bondades y complicaciones
de la tarificacion vial

a congestion de transito no es un problema nu
pero se ha agravado seriamente en los Gltimos ano
en muchas ciudades latinoamericanas y caribefias a
raiz de un fuerte incremento en la propiedad y el uso de El concepto de la tarificacion vial se transformé en una
automoviles. Alin no se encuentra una solucién adecuaafztion potencialmente aplicable hace unos treinta afios,
para el problema. La mejor manera de aproximarse a gli&ato con el surgimiento de mecanismos electronicos para
parece consistir en un paquete de medidas. efectuar los cobros.

Debido a los cambios macroeconémicos, los precios Sin embargo, conseguir la autorizacion legislativa para
de los vehiculos han bajado, y los ingresos de muchos ciu-aplicacion es muy dificil. En Londres el tema se ha de-
dadanos han ido en aumento, particularmente los de la datido por méas de veinte afios. Un Libro Blanco del go-
se media, que por primera vez se encuentra en situaciomigno britanico, publicado en 1998, propone facultar a las
poder adquirir un automovil, aunque sea de segunda maaotoridades urbanas para cobrar por el uso de las vias con-

En ciudades como Lima o Santiago, los parques @estionadas, pero todavia nada asegura que la medida se
automaviles han crecido en tasas cercanas al 9% al afaya a convertir en realidad.

En 1996, la flota de automoviles registrados en el Munici- En 1991 el Ministerio de Transportes y Telecomunica-
pio de Sao Paulo ascendi6é a 3.77 millones, lo que da wanes de Chile envio un proyecto de ley al congreso para
relacion de 0.37 vehiculos por habitante, similar a la ofacultar la aplicacion de la tarificacion vial. En 1996 la
servada en algunas urbes de los paises industrializadosCiénara de Diputados aprobé una version modificada del
velocidad de circulacion en Sao Paulo ya no supera los ii@yecto, pero el afio 1998 termind con éste aln detenido
km./hr. en todo el dia, y en los periodos de punta es, obw4l la etapa de ser estudiado por las distintas comisiones

mente, muy inferior. del Senado.
Algunas de las objeciones que se le hacen a la tarifi-
Los mas perjudicados cacion vial estan equivocadas, pero otras son validas. Es-

as personas mas perjudicadas por el aumento de 1a 1., e propiedad de vehiculos en algunos paises de
congestion pertenecen a dos grupos: primero, a un nUMeFQ¢rica | atina y el Caribe y del mundo industrializado, 1998
reducido de ciudadanos adinerados que ahora deben com-
partir el limitado espacio vial disponible con los nuevos

Argentina
automovilistas. En segundo lugar, a la enorme masa de ng:;v;ﬁ =
publico que sigue desplazandose por bus, ya sea porque Chile
no tiene auto o licencia para conducir o porque no tiene  cooohoe =
donde estacionar el vehiculo. £ oouador ==

A este Ultimo grupo la congestiéon no solamente le sale Haiti
cara en términos de tiempo sino que también en dinero, ya " o
que la menor productividad de buses, choferes y cobrado- N;;ggg;j -
res se traduce en el cobro de tarifas mas elevadas. En ca®#p. Dominicana

todas las ciudades més grandes de la region los buses siem-  alemania ]
Australia

pre llevan a mas personas que los autos.  —

Austria

| |
—
La raiz del problema radica en que el ingreso de un Canada i !
|

|

| |
| |
| |

Dinamarca

vehiculo a una via ya congestionada demora a los demas, Espafia

Estados Unidos

| | |
causando mayores costos de mantencion y combustible vy, Francia — |
especialmente, de tiempo personal. En ciudades como Lima Ja'};g';‘ — :
0 Santiago, el valor que los automovilistas asignan a su Portugal [ ———
propio tiempo llega hasta US$ 8 la hora. Aunque cada au- R S ecia e —— )
tomovilista ocasiona costos mayores para los demas, no 00 01 02 05 04 05 06 07 08 mehen
paga el costo social marginal por su ocupacion de la via.
ES deCir, no se aplica una eﬁCiente tariﬁcaCién Via.l. Qﬂgwytiég\g)rld Bank, World Development Indicators 1998 , World Bank, Washington



pecialmente acertada resulta la critica de que ésta extiend
principio de precios iguales a costosrgmaales al uso de las
vias, pero no a otros recursos urbanos escasos, COmo por €
plo las areas verdes.

La aplicacién de la tarificacion vial debiera ir acompafiac
de medidas cuya finalidad sea asegurar que ésta no provc
deterioros urbanisticos —destruccion de areas verdes o edific
antiguos de relevancia arquitectonica— al abrir espacio para\
nuevas, o una dispersion de la actividad urbana fuera de las
nas tradicionalmente congestionadas.

m Lo que no se debe hacer

La construccion de nuevas vias, medida sugerida frecuer
mente para aliviar la congestiéon de transito en las horas pui
definitivamente no resuelve el problema. El espacio vial que és
crearian tiende a ser aprovechado por automovilistas que al
viajaban en otros horarios, a otros destinos, o por otros med
Ademas, con la democratizacion latinoamericanay la mayor n
durez cultural de los habitantes de la regién, ahora es muy dif
—por no decir imposible— insertar nuevas vias en sectores ya ¢
solidados.

La construccion de metros ayuda en algo, pero tampoco
un alivio que perdura en el tiempd principio, el nuevo metro
libera el espacio vial en los periodos de punta debido a la tra
ferencia de viajes desde las calles o avenidas a los Adies
mas libera estacionamientos anteriormente ocupados por los
tomovilistas que se movilizan ahora en el metro.

Pero en ambos casos, los bienes escasos liberados son «
vechados por otros motoristas, lo que tiende a devolver la c
gestibn a magnitudes cercanas a las observadas antes de la
guracion del metro.

Otra opcidn interesante es la aplicacién de controles ce
vez mas estrictos a los estacionamientos, mediantegosca
impositivos o restricciones al nimero de lugares disponible
Esta opcion, si se la compara con la de tarificacion vial, act
sobre la acomodacién del vehiculo en su zona de destino y
sobre la calle, que es el lugar donde la congestion se genera.
esto constituye una herramienta relativamente desafi\ada
mas, tampoco ofrece buenas perspectivas para una pronta ¢
cion sin cambios drasticos en la legislacion correspondiente.

El caso de Santiago ilustra este punto. En el centro de la «
dad, un 13% de los estacionamientos se ubica sobre la calle,
parquimetro. Las autoridades pueden actuar facilmente sobre
tos espacios. Sin emiga, el otro 87% corresponde a espacios €
playas de estacionamiento o edificios privados o a espacios li
rados para autoridades, mucho menos susceptibles de aontrc

El problema de la congestién urbana figura en un lugar de
tacado del programa de trabajo de la Unida@rdnsporte de la
CEPAL . Aunque reconocemos las limitaciones practicas del co
cepto de la tarificacion vial, que sélo se usa en Singapur y
ciudad noruegaeaiTrondheim, tendemos a apoyarlo dentro d
las opciones posibles. Como ya dijimos, sabemos también «
la mejor aproximacion a una soluciéon adecuada consiste en
paquete de medidas del tipo de las que hemos pres%do.

El autor es economista de transporte urbano de la Un&l@ichdsporte de la
CEPAL.

INDICADORES

Tasa de propiedad de automoviles
en distintas ciudades de América Latina

N° de automoéviles
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Fuente: Elaboracion propia en base a cifras oficiales y datos
preliminares de las respectivas autoridades urbanas.

Tasa de propiedad de automdviles en la
Regidn Metropolitana de Santiago, 1980-1997

N° de automéviles
por habitante
0,40
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Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas (INE), Compendio Estadistico ,
Santiago de Chile, 1981, 1986, 1990, 1995 y 1998

Numero de viajes diarios efectuados por residentes de la Region
Metropolitana de S&o Paulo, por modo principal, 1980-1997

22.000.000

20.000.000
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14.000.000 - por dia (total)
12.000.000
10.000.000 Viajes diarios lmoltorizados
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Fuente: Regido Metropolitana de S&o Paulo, Pesquisa Origem e Destino de 1997, Resultados
Preliminares, maio de 1998, METRO, STM, Goberno do Estado de Sao Paulo, BNDES
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Los gobiernos que han hecho privati-
zaciones y/o reformas laborales han paga-
do cuantiosas indemnizaciones a los traba-
jadores para reducir los costos que les sig-
nifica moverse de un puesto a otro. En 1981,
el gobierno chileno les pagd indemniza-
ciones por un total de US$30 millones, lo
que dio un promedio de US$ 14300 para cada
uno, aungue éstas fluctuaron entre US$10000
y US$200000; en 1991, el de Colombia asig-
né US$50 millones para indemnizar a 8000
estibadores; México gast6 30 millones de d6-
lares para liquidar acuerdos colectivos que les

) I o . otorgaban derechos exclusivos de manipula-
financiamiento, y hasta el cumplimiento depo, deben canservar un grado suficiente dggp, ge carga. Ecuador estima que se necesi

innumerables obligaciones sociopoliticas. control sobre las actividades portuarias pargyy unos 40 millones.

A juicio del auto, una politica genera- asegurar que ningin grupo pueda aislarse | 5 experiencia chilena, segin Burk-
dora de ingresos portuarios repercute direcle las fuerzas del mercado, exigir rentafaiter, demuestra que los grandes obstacu-
tamente en la economia de un pais y lomionopdlicas y pasar por alto externalidadeg)s 5 |a modernizacion no fueron la falta de
costos portuarios elevados disminuyen etomo el medio ambiente marino”, postula.gcnologia avanzada o de capitales de in-
nivel de la actividad econdémica nacional, ~Sin competencia, la privatizacion lograyesion . sino una administracion portuaria
pudiendo crear hasta una escasez de produgeramente un traspaso del control estat%epta y una fuerza laboral excesiva. Cal-
tos de primera necesidad. Cita el ejemplabsoluto a un grado similar de control pog 5 que, de haberse mantenido los niveles
de Puerto Principe, Haiti, donde —dada |parte del sector privado, como sucedié egg productividad imperantes en 1981, no
ineficiencia del sistema—, en 1997 costabel puerto peruano de Callao, cuando la manQsprian podido movilizarse las casi 12 mi-
US$ 985 cegar un contenedor de 20 piesde obra hizo importantes concesiones regpnes de toneladas de frutaygageneral y
cuando en puertos europeos esta operacipecto de su remuneracion. Estas quedaf?ﬂoductos forestales sin ampliar las instala-

ascendia a US$ 125. para las agencias navieras, sin traducirsegynes portuarias en los principales puertos
. las tarifas portuariad\l respecto, el expe  chjlenos a un costo superior a los 500 mi-

@A Caracteristicas to afirma que “los esfuerzos por aumentajignes de délares.
de un puerto moderno la eficiencia del puerto fracasan cuando un gy autor es optimista en cuanto a la po-

grupo renuncia a ciertos privilegios y otrogjpjligad de éxito de la privatizacion po
¢Cémo debe ser un puerto estatal m@rupo se los adjudica o se le permite qu§yaria y concluye que las experiencias de
derno? “Debe contar con una participaciéstos caigan en sus manos”. los puertos estatales degsrgentina y Pa-

privada en la prestacion de servicios e ing namé hasta Malasia y Nueva Zelandia ofre-

talaciones, una fuerza laboral muy bien g Indemniza_ciones cen un mensaje positivdvierte, sin em-
pacitada que responda a las sefiales del me= a [0s trabajadores bargo, sobre una cosa que los gobiernos no
cado, maquinaria e instalaciones modernas, deben hacer: creer que pueden evitar las

acceso adecuado para los transportistas Quizas una de los cambios mas dificilegxigencias de la economia global o que és-
maritimos y sistemas electronicos de trangde lograr sea la liberalizacion de la mano dgys no les son aplicables porque constitu-
mision de documentacion”, dice Burkhalte obra, ya que los estibadores estan bien uljen un caso especiﬁ
&Y como se logra esta meta? “Los goeados para ejercer influencia politica.

biernos deben adoptar un marco reglamerBurkhalter sostiene que es necesario rom-
tario que establezca una base de participger con el mito de que los nuevos regimeEste articulo se basa en el liavatizacion por-
cion privada en la prestacion de serviciosnes tienen elevados costos sociales y quigria: bases, opciones y consecuenciate Larry
magquinaria e instalaciones y en la reforméos trabajadores portuarios asumiran todo (gl:t:a:rj‘]'él"CG 2045p. Disponible poximamente
laboral de indole comerci@ll mismo tiem-  peso del ajuste. panol
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PERSPECTIVAS DE INVERSION
EN GAS Y PETROLEO DE ARGENTINA

rgentina es pioneraneAmérica de ellas debieron venderséPF y Pérez los niveles de produccion alcanzados. Pese
Latina en el sector de hidrocarbu-Companc son dos de las empresas que @olas elevadas inversiones en exploracion
ros, donde ha hecho cambios corfueron absorbidas por terceros sino quegetrolera, no se han hecho descubrimientos
gran velocidad y profundidad. Sus perspegor el contrario, abrieron sus actividadesle grandes pozos.
tivas de atraer nuevas inversiones son ade produccion y exploracién a otros pai- El autor plantea que si la produccion
tualmente muy auspiciosas. Los cambios sses latinoamericanos: Bolivia, Brasil, Co-declina por falta de nuevos pozos, esto pue-
iniciaron en 1990 con el proceso dedombia, Chile, EcuadpGuatemala, Peru, de ser considerado una sefial de fracaso del
desregulacion de los mercados Wenezuela. proceso de desregulacién y privatizacion, lo
privatizacion de las grandes empresas esta- Asimismo, el estudio de la G&L en- que podria conducir a un debilitamiento del

positivos y los indicadores de reservas, prggortamiento de las compafiias petroleras eque regulan la actividad.

duccidn, costos, refinacion y comercio exsu integracion vertical, desde la produccién Gadano anota los retos que enfrenta el

terior muestran una sensible mejoria. de petrdleo y gas hacia la petroquimica y laector hidrocarburorgentino y estima que
Esta renovacion, sus antecedentes higeneracion eléctricd modo de ejemplo, se deben “encontrar nuevos incentivos que

téricos y desafios futuros se analizan en ébadano menciona el case YiPF, que ad- permitan profundizar las inversiones en ex-

competencia, se produce una fuertdéetroquimico de Bahia Blandsdgo simi- lado, en la comercializacién de combusti-

internacionalizacion de las actividades quéar ha hecho Pérez Companc. bles, la desregulacion “ain no se traduce en
se refleja en las operaciones de comer niveles plenos de competencia, con el con-
exteria, en las inversiones de compaiii % Escasez de nuevos siguiente perjuicio para los consumidores”,
extranjeras mArgentina, y en que las em- @ p0z0s petroleros lo que podria mejorar “con la consolidacion
presas de ese pais que lograron sobrevivir de nuevos competidores, la regularizacion
comienzan a invertir en el exterio Para el periodo 1998-2000, el sector dde las importaciones y el propio aprendiza-
hidrocarburos recibira inversiones directage de los consumidores?s
Compaiiias argentinas por US$ 12800 millones, que se orientaran
se internacionalizan principalmente al gas, debido a la abundan-
cia relativa de este recurso y las posibilidagste articulo es un resumen de la publicaBiéter-
La internacionalizacion sometié a lasdes de exportacién a paises vecinos. minantes de la Inversién en el sector petréleo y gas

compafiias privadaggentinas —pequefias  Segln Gadano, el desafio de los proxide laArgentina, de Nicolas Gadano, N° 7 de la serie
para los estandares de la industria petroleraos afios para la produccion de petrolegeformas Econémicas, de la B, LC/L. 1154,
mundial- a una intensa presion y muchasstara en aumentar (o al menos mantener)” "

Argentina: Inversion directa proyectada, 1998-2000
(en millones de ddlares)

Ampliacion Greenfield Compras Total
Extranjera Nacional Extranjera Nacional Extranjera Nacional
Derivados de petroleo y gas 2111 400 0 81 360 0 2908
Gas (transporte y distribucion) 363 240 1132 485 il&s 200 2555
Oleoductos, gasoductos 0 0 517 222 0 0 739
Petrdleo y gas (extractiva) 2026 1373 0 131 175 140 3845
Petroquimica 859 186 655 1033 46 0 2779
Total 5359 2199 2304 1908 716 340 12826

Fuente: Centro de Estudios para la Produccion. Secretaria de Industria, Comercio y Mineria, Argentina.
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< IDRC.
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