IINFORME DEL SUBCOMITE DE ADMINISTRACION PORTUARIA
 
INTRODUCCION
 
El presente informe ha sido elaborado en cumplimiento a los compromisos  adquiridos por el Subcomité de Administración Portuaria de la II Reunión Ordinaria del Comité Ejecutivo de la Comisión Interamericana de Puertos – CECIP, celebrada en Bridgetown, Barbados el pasado mes de diciembre del año  2000.
 
Es nuestro objetivo, ofrecer un perfil o síntesis descriptiva de los  aspectos mas relevantes para el  sistema portuario del continente y de su evolución prevista, como un aporte a la coordinación de las actividades a ser promovidas por la CIP, en virtud de su misión y de las prioridades programadas en el Plan de Acción 2000-2001.
 
En atención a las necesarias transformaciones y ajustes experimentados por nuestro país, en los sistemas e infraestructura de transporte internacional de mercancía, corresponde a la Autoridad Marítima de Panamá asumir la línea de frente en la transición hacia la consolidación del liderazgo y competitividad de nuestra nación, como el principal Centro Internacional de Transporte y Distribución de mercancía de la región; tornando cuasi obligatorio, el énfasis en la organización y desarrollo institucional, en detrimento de nuestra participación en organismos regionales e internacionales.   En este sentido, hasta el momento no nos ha sido posible promover las condiciones necesarias, a fin de que se realice en Panamá un encuentro de los miembros del Sub-comité, por lo que presentamos nuestras sinceras excusas.
 
El día 18 de octubre del presente año, se remitió comunicación a los países miembros del Sub-comité  de Administración Portuaria, haciendo alusión a los compromisos adquiridos con ocasión de la II Reunión en  Barbados y solicitándoles remitieran una breve síntesis de sus logros y resultados, con el fin de consolidar un documento resumen.
 
Entre octubre y noviembre se realizó un análisis de la información enviada por dos (2) de los  países miembros.   En relación a los países de los cuales no se recibió respuesta, se consideró la información disponible en estudios y  documentación de la Comisión Económica para América Latina y el Caribe – CEPAL – ONU, Comisión Interamericana de Puertos – OEA, la Asociación Internacional de Ciudades y Puertos – AIVP y la Comisión Centroamericana de Transporte Marítimo – COCATRAM.
 
La información contenida en ésta síntesis preliminar, pretende ofrecer un punto de partida, para la presentación de los resultados obtenidos por cada uno de los países miembros.
 
Queremos expresar nuestro agradecimiento por el valioso apoyo brindado por aquellos miembros que contribuyeron significativamente al logro de este objetivo y exhortamos a los que en ésta ocasión no les fue posible, a dinamizar nuestra interacción en pro de la modernización integral, competitividad y seguridad del sistema portuario hemisférico.
 
 
CONTENIDO
 
A. Privatizaciones y reformas portuarias:  Argentina.
 
(i)                  Encomendar a la delegación de Argentina que continúe con el trabajo de reformas portuarias encomendado y agradecerle la confección del cuestionario sobre reformas portuarias.
 
(ii)                Instar a los países miembros que envíen dichos cuestionarios a la delegación de Argentina antes del 1 de marzo de 2001.
 
Durante prácticamente la última mitad del siglo XX, nuestros gobiernos han promovido un abordaje socio - político en la gestión y operación de los puertos estatales, en abierta negación de las fuerzas y tendencias del mercado.   Estas prácticas han obligado a los gobiernos a subvencionar los puertos, aceptar operaciones lentas y costosas, permitir a los sindicatos monopolizar el manejo y estiba de la carga, renunciar a la implantación de recursos tecnológicos que reduzcan la demanda de estibadores y a negociar acuerdos colectivos que de hecho institucionalizan las prácticas ineficientes.
 
Sin embargo, en la actualidad los servicios portuarios deben regirse por criterios comerciales y de eficiencia económica. Esta transición ha sido impulsada principalmente por la globalización económica, la evolución de los servicios y criterios de calidad y los avances tecnológicos. Hoy en día el mercado está globalizado, es decir la competencia aplica no solo para el producto final, sino también para todos los insumos que intervienen en las cadenas de producción y suministro. Consecuentemente, se espera que los servicios portuarios agreguen valor a las actividades comerciales de los clientes, fortaleciendo la base comercial de los operadores privados de las terminales. Las nuevas tecnologías permiten la ampliación de los mercados potenciales de los puertos; sin embargo, requieren el mejoramiento continuo de las capacidades del recurso humano.
 
Por otra parte, resulta indispensable que las empresas en el desarrollo de sus operaciones, se concentren en la promoción de las competencias en el interior de los recintos portuarios, procurando ofrecer un trato igualitario y no discriminatorio a los usuarios, velando por las posibilidades de expansión de su infraestructura, oferta de servicios y mercado, fortaleciendo los niveles de productividad, eficiencia y competitividad.
 
En cuanto a la fuerza laboral, las reformas portuarias deberán ofrecer la posibilidad de establecer un balance entre la estabilidad y la adecuación del trabajo a las condiciones de la demanda.   En otras palabras, para lograr metas comerciales, es importante supeditar las actividades del sector laboral, a los mecanismos del mercado. Esta condición garantiza que el régimen laboral responda al mismo sistema de estímulos y sanciones del 
mercado, al igual que los demás miembros de la comunidad portuaria.
 
En el intercambio comercial entre las diversas regiones del continente, el transporte marítimo continua siendo fundamental en la cadena del transporte, con más del 50% del volumen total, lo cual contrasta con los indicadores encontrados en el comercio intrarregional, donde el transporte vía carretera constituye el modo de transporte de mayor relevancia, tanto en el volumen como en el valor de la mercancía transportada.
 
Ante este escenario, es pertinente redimensionar el papel de los puertos, como eslabón fundamental de la cadena y factor promotor de la actividad económica y del desarrollo social, dentro del sistema de transporte continental, donde a través del puerto y sus servicios, se articulan los sistemas de transporte regionales con los servicios marítimos mundiales.
 
En esta ocasión corresponderá a la representación de Argentina ofrecernos sus avances y resultados con respecto al desarrollo de este tema.
 
B. Puertos para naves de cruceros:  R. Dominicana (Argentina, Barbados, 
Chile, Jamaica)
 
(i)                  Encomendar a la delegación de República Dominicana que coordine el Grupo de Trabajo que recopilará la experiencia de los países con mayor movimiento de naves de crucero, especialmente los del Caribe, para diseñar un manual de operaciones que permita mejorar estos servicios en los puertos de Sudamérica.   Dicho grupo se integrará además con las delegaciones de Argentina, Barbados, Chile y Jamaica, y con la colaboración de SURCRUISE.
 
En momentos en que la coyuntura del comercio internacional parece apuntar hacia una contracción de la actividad económica global, resulta imperativo el desarrollo de mecanismos que conduzcan a nuestros puertos a constituirse en puerta de entrada a mercados de actividad económica emergente, mediante la facilitación de los procesos y el incentivo decidido a la llamada “industria sin chimeneas”.
 
La industria de los cruceros de turismo en el hemisferio, se encuentra en una fase de ajustes luego que los eventos del pasado septiembre, prácticamente marcaran la interrupción de un ciclo de franca expansión.
 
Sin embargo, podemos destacar que este periodo de ajustes nos muestra un desarrollo diferenciado por sub-regiones (inicialmente elevado en Norteamérica y Caribe y emergente en el Cono Sur y Centroamérica) al igual que una marcada competencia entre puertos para atraer a las naves, ofreciendo valores agregados a los pasajeros de los cruceros tales como facilidades, servicios y logística.
 
En este sentido, el diálogo e intercambio sistemático de información, al igual que el diseño y acceso a programas de transferencia de conocimiento, serán determinantes para el despegue de los puertos para cruceros, así como para concretizar proyectos de modernización y mejoramiento de sus facilidades portuarias.
Adicionalmente, la experiencia en el desarrollo de nuevas modalidades para la armonización de los requerimientos portuarios, con los de servicio a las naves y pasajeros, serán igualmente importantes para el quehacer turístico portuario en el hemisferio.
 
El advenimiento de un nuevo repunte en la actividad de la industria de cruceros es un hecho palpable, sustentado en una continua expansión de su capacidad a lo largo de las últimas décadas y favorecido tanto por la entrada en operación de nuevos buques con tecnología de punta, como por el fortalecimiento financiero y de mercadeo de los operadores, consecuencia de los procesos de consolidación a través de adquisiciones y uniones de grandes intereses.
 
Corresponderá a la delegación de la República Dominicana, con el apoyo de las delegaciones de Argentina, Barbados, Chile y Jamaica, presentar las perspectivas de la industria del turismo de cruceros, requerimientos de infraestructuras, experiencias en el área y el manual de procedimientos operativos de buques crucero en puerto.
 
C.Estadísticas portuarias:  México
 
(i)                  Encomendar a la delegación de México que continúe el análisis de este tema y que, en especial, realice las siguientes tareas:   Analizar las bases de datos de estadísticas portuarias de que dispones la CEPAL.   Revisar el actual formato de recolección de datos estadísticos que fue aprobado por la CIP, con el propósito de mejorar la captura de información.
 
(ii)                Instar a los países miembros a enviar a la delegación de México las informaciones solicitadas en los formularios referidos o en la forma que ésta se encuentre procesada.
 
El establecimiento de una base de datos confiable y accesible en todo momento a los requerimientos del usuario, constituye factor primordial en la oferta de servicios de calidad a costos competitivos, en el marco de la globalización de los mercados. Para tal fin, en un modelo económico integrado, es fundamental el continuo estudio comparativo, con el fin de poder definir tendencias con la debida antelación para introducir los ajustes pertinentes.
 
La validez de la información a ser introducida en esta base de datos, deberá ofrecernos la oportunidad de definir con precisión y anticipación, el tipo y segmento del mercado que coyunturalmente nos corresponde atender, y a su vez, el tipo o perfil que nuestra organización deberá presentar para ser complementario y mantenerse vigente en un sistema tan dinámico y sujeto a transformaciones radicales, como lo es el transporte internacional de mercancía.
 
En este sentido, correspondió a la Secretaría de Comunicaciones y Transportes de México, a través de la Dirección General de Puertos, realizar un análisis comparativo de los instrumentos de colecta de información y las bases de datos de la CIP y la CEPAL, con el objetivo de elaborar una propuesta metodológica para el mejoramiento de las estadísticas del sector marítimo portuario de la CIP.
 
 
D. Tarifas y financiamiento de los puertos:   México
 
(i)                  Encomendar a la delegación de México que continúe con el análisis de este tema.
 
(ii)                Instar a los países miembros a enviar a la brevedad posible a la delegación de México las informaciones solicitadas de conformidad con el formulario establecido en el documento CECIP/doc. 34/00 y , en su defecto, en la forma que la tengan disponible.
 
La delegación de México, ha remitido a todos los países miembros de la CIP, el cuestionario elaborado con el objetivo de determinar la metodología subyacente en las tarifas portuarias en los países del continente.
 
En atención a las diferencias estructurales, económicas y políticas entre los diversos países analizados, existe una marcada diversidad en la composición de las estructuras y criterios tarifarios, así como en la base para el cobro.
 
Debido a la relevancia de la tarea encomendada y a la respuesta de países como Costa Rica, Canadá , El Salvador, Uruguay y Perú, quienes representan únicamente el 30% de los miembros activos, reiteramos nuestra recomendación para que sean giradas las instrucciones pertinentes para que en el menor plazo posible, estemos en condiciones de contar con la referencia citada y que ésta se constituya en la etapa inicial del proceso, hacia la elaboración de instrumentos homogéneos y a la armonización en cuanto a la definición de categorías de servicios y conceptos básicos integrados en los marcos tarifarios.
 
Las propuestas presentadas en el estudio, oriundas de su singular experiencia en el desarrollo de este tema, merecen nuestra especial atención, principalmente si nos referimos a la recuperación racional de los costos y a la competitividad de los puertos de  la región en el escenario mundial.
 
E. Facilitación portuaria:  Argentina y Venezuela
 
(i)                  Encomendar a la delegación de Argentina que, junto con la delegación de Venezuela, preparen un documento en el cual destaquen los puntos más relevantes de la problemática de la facilitación que afecta a los puertos.
 
Polizontes, tráfico ilícito de drogas, ataques a los buques en puerto, son algunos de los riesgos a los que se someten las naves cuando recalan a puerto.   Estos aspectos de seguridad, constituyen elementos prioritarios para las naves, al igual que la seguridad en la navegación y la prevención de la contaminación del medio marino.
 
Probablemente el capitán de la nave no tenga ninguna responsabilidad de suscitarse alguno de estos eventos, pero podrá enfrentar significativas demoras en puerto, mientras estos  se resuelven.
 
El Comité de Facilitación de la OMI, es el encargado de abordar estos asuntos, al igual que otros aspectos relacionados a la implementación del Convenio de Facilitación del Tráfico Marítimo Internacional (Convenio FAL).  Este convenio fue adoptado en 1965, con el fin de  prevenir las demoras innecesarias en el tráfico marítimo, promover la cooperación entre los gobiernos y asegurar el más alto nivel posible de uniformización en las formalidades y otros procedimientos.
 
Tradicionalmente, aún en nuestros días con el avance de las comunicaciones y la integración económica, un gran número de documentos son requeridos por las autoridades aduaneras, de migración, salud y otras autoridades públicas relacionadas con la atención al buque en puerto, su tripulación y pasajeros, carga, equipaje y correo.   La burocracia y papeleo innecesario son un problema en muchas industrias, pero el potencial de repercusión es probablemente mayor en la navegación que en cualquier otra actividad, debido a su naturaleza eminentemente internacional y a la tradicional aceptación de formalidades y procedimientos.
 
En su anexo, el Convenio FAL contiene “Estándares” y “prácticas recomendadas” en formalidades, requerimientos documentarios y procedimientos, los cuales deberían ser aplicados en el arribo, permanencia y zarpe del propio buque, así como a su tripulación, pasajeros, equipaje y carga.   El convenio define los estándares, como medidas acordadas internacionalmente, las cuales son “necesarias y practicables de modo a facilitar el tráfico marítimo internacional” y prácticas recomendadas como medidas para la aplicación de lo que es “deseable”.   La OMI ha elaborado ocho (8) formas estandarizadas, cubriendo el arribo y zarpe de bienes y personas, y promueve actualmente el uso global del intercambio electrónico de datos, EDI por sus siglas en inglés, para el envío de  estos formatos entre el puerto y la nave.
 
El Grupo de Trabajo Interfase Buque – Puerto, el cual se reúne durante las sesiones del Comité de Facilitación y reporta a los Comités de Facilitación, Seguridad Marítima y Protección del Medio Ambiente Marino, trabaja en aspectos específicos tales como el desarrollo de guías y manuales para el personal de la terminal.
 
En esta ocasión, las delegaciones de Argentina y Venezuela, nos presentarán los resultados alcanzados en el desarrollo de este tema, donde nos refieren los puntos más relevantes de la problemática que afecta a los puertos, en materia de facilitación.
 
F. Relación ciudad – puerto:  Chile
 
(i)                  Encomendar a la delegación de Chile que prepare un documento con informaciones y experiencias sobre comunidades portuarias.
 
Los actores de la llamada ciudad portuaria hoy se enfrentan a una preocupación común, centrada en la evolución de la relación ciudad- puerto y su traducción en términos de desarrollo económico y urbanístico.  En este mundo de integraciones y globalización, se imponen conceptos tales como complementariedad, armonización y la necesidad del desarrollo de estrategias conjuntas.
 
Este nuevo paradigma nos plantea la conveniencia de una sensibilización digamos recíproca, por un lado de la ciudad hacia los problemas portuarios y por el otro del puerto hacia los problemas urbanos, procurando una visión holística que optimice la obtención de resultados y beneficios en las acciones en que cooperen ciudad y puerto.   En otras palabras, las autoridades portuarias y las autoridades urbanas, los puertos y las ciudades no puedan más que resultar beneficiados de un diálogo más formal y sostenido.
 
En la actualidad, la divergencia muchas veces manifiesta entre la ciudad – puerto, resenta múltiples consecuencias en los aspectos espaciales, culturales, sociales y/o económicos, lo cual incide de forma negativa en la organización y la naturaleza de las ciudades portuarias.   Ante este panorama, los elementos involucrados deberán reaccionar progresivamente para transformar sistemas y estructuras obsoletas, e introducir esquemas 
novedosos para la ordenación y organización, contingentes con las demandas actuales.   Este momento de recomposición, representa una oportunidad singular para que la ciudad portuaria se redefina a si propia, al tiempo que desarrolla los mecanismos para dar respuesta a los múltiples retos (económicos, urbanísticos y medio ambientales) a los que se enfrenta.
 
En este sentido, actualmente la Asociación Internacional de Ciudades y Puertos – AIVP, se concentra en la discusión sobre tres (3) grandes ejes temáticos:
 
1.      El porvenir de los espacios abandonados, que implica en la redefinición de su interlocución, aprendiendo a reflexionar juntos sobre su reconversión, considerando alternativas de solución que incorporen a los espacios los intereses urbanos y sociales, sin negar su vocación portuaria.
 
2.      La problemática del desarrollo sostenible en las ciudades portuarias, procurando privilegiar una gestión ambiental en estrecha colaboración con la ciudad.
 
3.      El papel del recinto portuario en las políticas de ordenamiento de los territorios, tema de la 5ª Conferencia en Dakar, en noviembre de 1995, promoviendo la articulación de las ciudades y puertos, para constituir las comunidades portuarias en polo impulsor del desarrollo de las economías regionales y nacionales.
 
G. Estudio de las hidrovías:  Argentina y Venezuela
 
(i)                  Encomendar a la delegación de Argentina que prepare un informe con los avances y cambios  que se han producido en el desarrollo de la Hidrovía Paraná - Paraguay.
 
(ii)                Encomendar a la delegación de Venezuela que prepare un documento con las informaciones del desarrollo de la hidrovía Orinoco – Amazonas.
 
 
 
 
 
El desarrollo de un sistema de transporte a través de vías navegables e hidrovías, ha de cobrar un tremendo auge en el continente, ya que constituye una vía alternativa de comunicación y de transporte de bienes que implica por su naturaleza, en un significativo desarrollo regional a costos competitivos y con menor impacto en el ecosistema.
 
Naturalmente, estos puertos fluviales situados en hidrovías tales como la del Paraguay – Paraná, Orinoco y Amazonia entre otros, requerirán de asistencia técnica y cooperación para incrementar sus niveles de eficiencia y competitividad.
 
Por lo tanto, es necesario que se promueva el acceso a la información y al conocimiento sobre la evolución de la experiencia en el desarrollo de estas hidrovías y de las nuevas tecnologías aplicadas a los puertos fluviales, incorporadas en países desarrollados (Mississippi, Rhin) para beneficio de los países de la región.
 
En este sentido, el objeto del presente documento lo constituyen, por un lado la hidrovía Paraguay – Paraná y por el otro la vía navegable a través del río Orinoco en Venezuela.   Es innegable la dimensión de la hidrovía Paraguay – Paraná como factor de desarrollo, integración física y económica, de los países de la Cuenca del Plata; elemento cuyo potencial ha de ser considerado en el ámbito del Mercosur, como herramienta imprescindible ante las exigencias relativas a la constante evolución de la actividad económica en el desarrollo regional.
 
Así mismo, es de todos conocida la importancia que reviste la navegabilidad del Canal del Orinoco para la economía venezolana, principalmente para la industria siderúrgica y la actividad ferrominera en este país.
 
En la actualidad, al tornarse imperativo contar con medios de transporte cada vez más eficientes, confiables y accesibles, para hacer frente a las exigencias relativas al incremento de las operaciones asociadas al movimiento de carga general, contenedores, graneleros (mineral y líquidos), los países de la región han considerado pertinente promover un aprovechamiento más intenso y racional de sus vías naturales navegables.
 
La utilización de nuevos procedimientos y procesos operacionales, aunado a las modernas tecnologías de transporte y sus sistemas logísticos, permitirán el desarrollo sostenido dentro de un marco político tendiente a favorecer la integración regional, sustento de la creación de acuerdos y programas como el de la hidrovía Paraguay – Paraná.
 
En esta ocasión, correspondió a las delegaciones de Argentina y Venezuela disertar sobre la información disponible acerca de los programas de desarrollo de hidrovías en la región.
 
H. Uso del borde costero:  Chile y Uruguay
 
(i)                  Encomendar a las delegaciones de Chile y Uruguay que confeccionen un documento que permita identificar una metodología o una guía para coordinar la planificación territorial urbana con el desarrollo portuario.
 
El borde costero no representa apenas un destino portuario, sino que además en él concurren los más diversos intereses alternativos, tales como la industria pesquera y sus plantas de procesamiento, la pesca artesanal y deportiva, la industria naval y actividades auxiliares, el turismo, la actividad recreativa y los asentamientos humanos, entre otros.
 
En virtud de lo cual es fundamental y oportuno, fomentar el estudio y análisis a respecto de las nuevas tendencias y técnicas de coordinación entre la planificación territorial urbana y la planificación de los espacios destinados a la actividad portuaria y de industrias marítimas auxiliares.
 
En este sentido, se destacan los avances registrados por el estado chileno, el cual a través de la Subsecretaría de Marina del Ministerio de Defensa Nacional, ha establecido de manera reglamentaria el marco jurídico para una política nacional de uso del borde costero del litoral de la República de Chile, y a la vez ha impulsado la creación y puesta en marcha de una Comisión Nacional de uso del borde costero del litoral.
 
Dada la relevancia del tema para el desarrollo de la actividad portuaria y para la planificación de la expansión futura de los centros de operación intermodal, consideramos una prioridad el poder contar con estos criterios para el enriquecimiento de la planificación en la relación Ciudad – Puerto.
 
Hemos recibido comunicación de la Dirección General de Transporte Acuático del Ministerio de Infraestructura de la República de Venezuela una relación de sus avances en relación a las actuaciones nacionales en el uso de las zonas costeras. En este informe se hace mención a la creación de una Unidad Técnica de las Zonas Costeras, dependiente del Ministerio del Ambiente y de los Recursos Naturales, el cual asesorará y apoyará a los organismos públicos nacionales, estatales y municipales en el cumplimiento e implementación de las disposiciones establecidas en el Decreto Ley de las Zonas Costeras, teniendo como función primordial, el servir como ente coordinador del Comité de Asesoramiento y Participación de Costas del Consejo Nacional de los Espacios Acuáticos, promoviendo permanentemente programas de investigación y monitores de las zonas costeras, desarrollando metodología para su adecuado manejo, manteniendo una base de datos actualizada con la información disponible sobre ésta.   Asimismo, elaborará un informe anual con los resultados nacionales y regionales de la gestión desarrollada en materia del manejo de las zonas costeras, incluyendo las recomendaciones para superar los  problemas más relevantes que se hayan detectado.
 
 
Les fue encomendado a las delegaciones de Chile y Uruguay, el registro de los avances en el desarrollo de este tema, quienes ratifican el documento “Planificación Territorial Portuaria”, presentado anteriormente en la XX Reunión del Comité Técnico Permanente de Puertos, realizada en Santiago de Cali, Colombia en diciembre /1998, el cual según nos informan mantiene su vigencia.
 
I. Aseguramiento de la calidad:  México (Barbados, Ecuador, Venezuela)
 
(i)                  Encomendar a la delegación de México que, con la colaboración de Puertos del Estado de España, coordine el grupo de trabajo que elaborará una guía práctica que sirva de manual modelo para optar a la certificación ISO y adaptará el caso práctico “Comunidad Portuaria”, desarrollado por Puertos del Estado a los criterios del “Modelo Iberoamericano de Excelencia en la Gestión”.
 
(ii)                Dejar constancia de que también integrarán este grupo de trabajo las delegaciones de Barbados, Ecuador y Venezuela.
 
En la permanente competencia entre puertos por  mantener su vigencia en el mercado, el desarrollo de ventajas competitivas que brinden un valor agregado a las posibles ventajas comparativas, constituye elemento fundamental en la planificación y gestión de un puerto.
 
Los conceptos de calidad total y la implementación de mecanismos de certificación y acreditamiento de la calidad, atendiendo estándares internacionales tales como las normas ISO, son elementos importantes que los puertos del hemisferio habrán de incorporar y aplicar en su gestión y operación, al igual que considerar para sus futuros planes de inversión y desarrollo.
 
En este sentido, la delegación de México presentó en la pasada reunión de la CIP, un informe detallado sobre el procedimiento  mediante el cual se obtiene la certificación internacional de calidad según la norma ISO –9000, utilizando como referencia el proceso cumplido para tal fin, por el puerto de Tampico.
 
La norma ISO – 9000 reúne una serie  de normas internacionales para sistemas de calidad, siendo ampliamente aceptada y reconocida a nivel mundial, lo que sin duda ofrece un valor agregado a la oferta de servicios del puerto.
 
Por tal motivo y en atención a la experiencia acumulada en este proceso, le fue encomendado a la delegación mexicana, la elaboración de un modelo o propuesta de aplicación de un modelo de administración de la calidad adaptado a las necesidades de las autoridades portuarias de Latinoamérica.
 
En este sentido, la selección recayó en el modelo EFQM Fundación Europea para la Administración de calidad, a partir del cual nos presentan una propuesta de aplicación para las autoridad portuarias de Latinoamérica.
 
 
J. Dragados:  Venezuela
 
(i)                  Encomendar a la delegación de Venezuela que elabore un documento que contenga un catastro sobre el acceso a la información sobre este tema y un inventario del equipamiento para dragado que existe en los países miembros. Asimismo, que determine la capacidad instalada de las dragas; el volumen de dragado por año, por puerto y por vía navegable que se requiere en cada país; y las empresas de la región que ofrecen estos servicios.
 
El dragado (sus técnicas, métodos de recolección y depósito, problemas e impacto en la actividad portuaria, costos, estudios sobre tasas de sedimentación e información relativa a esta operación), constituye un elemento que incide en los costos portuarios, en especial en aquellos puertos que por su configuración geológica y ubicación geográfica están constantemente sujetos a altas tasas de sedimentación y/o embancamientos.   Es por esta razón, que estos aspectos son motivo de constante preocupación para las autoridades, concesionarios y operadores portuarios.
 
A pesar de que Venezuela no ha sido considerado como un país “dragador” por excelencia, en los últimos años se ha visto en la necesidad de promover el desarrollo de importantes obras de dragado, asociadas a la construcción y mantenimiento de infraestructura portuaria al igual que de los canales de acceso a puerto y las hidrovías y canales de navegación.
 
En el tema específico de la actividad portuaria, es innegable la importancia de poder contar con obras de dragado programadas de acuerdo a técnicas y metodología de estudio de suelo, que ofrezcan niveles óptimos de precisión y fidedignidad, con el fin de alcanzar y mantener niveles operativos adecuados en nuestros puertos, mejorando la capacidad de sustentación de los cimientos en las obras marítimas y obteniendo al mismo tiempo, zonas de relleno a costos comparativamente bajos.
 
K. Corredores de comercio:   Secretaría
 
(i)                  Encomendar a la Secretaría que se afilie al Programa de Capacitación e Investigación sobre el Desarrollo de los Corredores de Comercio (PROCORREDOR) para participar en su Comisión Asesora y recopilar toda información que se estime relevante para ser difundida entre los países miembros.
 
(ii)                Instar a los países miembros a que colaboren con PROCORREDOR y participen en las actividades de capacitación y desarrollo dirigidas a fortalecer la capacidad de los puertos de planificar el desarrollo de los corredores de comercio.
 
El desarrollo de los corredores de comercio, es un concepto que incluye de manera implícita el desarrollo de mecanismos para la reducción de la vulnerabilidad del sector transporte, ante eventos tales como los desastres naturales.
 
Es de memoria reciente y de todos conocido, los trastornos generados por el paso del huracán Mitch en Centroamérica, donde al destruir puentes y carreteras, impactó negativamente al sector transporte e interrumpió las cadenas de suministro.
 
En este sentido, la unidad de desarrollo sostenible y medio ambiente, apoya a los países miembros de la OEA, en la promoción y desarrollo de corredores comerciales como una unidad de planificación regional, contribuyendo a la comprensión de los temas relativos a las preocupaciones ambientales y los corredores de transporte vial, identificando el conocimiento y la experiencia acumulados en la región, y fomentando el desarrollo de corredores alternativos, que sean menos vulnerables a los fenómenos y peligros naturales.
 
Igualmente, destacamos que su importancia para las economías de la región aumenta en atención al número y complejidad de los acuerdos comerciales que actualmente se firman entre los países en el continente y al consecuente aumento en el transporte de mercancía.
 
La expansión del comercio regional, constituye una prioridad para los países de la OEA, en un contexto de fortalecimiento de la democracia, la ampliación de los mercados libres y el desarrollo  económico sostenible, con el objetivo de facilitar la oferta de nuevos proyectos, generación de empleos y fomentar las inversiones y exportaciones. En este sentido, los corredores de comercio son la expresión concreta de la importancia atribuida, siendo el transporte el sector clave para la promoción del intercambio de bienes y servicios, a través de los mencionados corredores.
 
En la mayoría de los casos, es determinante para la continuidad de la cadena de suministro, la ubicación óptima de un corredor de comercio, la cual a su vez, dependerá de su grado de vulnerabilidad a riesgos o fenómenos naturales. Tomando en consideración que este elemento debería ser parte medular de los procesos de planificación de la estructura vial, y en apoyo a sus estados miembros, la OEA está desarrollando herramientas de gestión ambiental para incrementar la sostenibilidad de los corredores de comercio, al igual que la especial atención a la gestión ambiental en la construcción y mantenimiento de la infraestructura de transporte, con el objetivo de ampliar la información disponible.
 
CONSIDERACIONES FINALES
 
Queremos a través de esta breve síntesis, exhortar a los miembros del Comité Ejecutivo de la Comisión Interamericana de Puertos, a mantener vigente y operativa esta interacción y coordinación, con la finalidad de promover cada vez más, la sinergia necesaria para que nuestro Sistema Portuario Iberoamericano, se consolide como eje del desarrollo socio - económico de nuestros pueblos y región.
 
Para tal fin, los instrumentos y mecanismos desarrollados deben contribuir al enriquecimiento de las instancias de integración, mejorando los sistemas de intercambio de información y promoviendo el abordaje conjunto hacia una planificación progresivamente más estratégica y racional, que resulte en una mayor pertinencia y permanencia del compromiso.
 
El desarrollo de una visión proactiva, que permita a nuestros sistemas de coordinación dar un salto cualitativo hacia el futuro, implica el  ejecutar y orientar las transformaciones necesarias hacia el desarrollo de una actividad portuaria “amigable” al ecosistema, que garantice una relación solidaria entre las ciudades y puertos, al igual que promueva el uso 
ecológicamente responsable del borde costero.
 
En este sentido, consideramos pertinente el intercambio de información sobre los procesos de unificación de las competencias marítimas, asociados a la ratificación de la Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar – CONVEMAR, 1982 y la creación de las Administraciones Marítimas, como en los casos de Panamá (en ejecución avanzada) y Guatemala (en planificación).
 
Así mismo, creemos necesario dar atención en el Plan de Trabajo 2001-2002, a las políticas de desarrollo de los sistemas de navegación de cabotaje y de aquellos puertos que pudieran dirigir su foco de actividades hacia ese mercado.   Sabemos que con relación a este tema, COCATRAM ha elaborado un estudio sobre las posibilidades de un servicio de cabotaje regional en Centroamérica.
 
Finalmente, debemos resaltar la importancia creciente de nuestros sistemas de seguridad portuaria, en la preservación de la continuidad de la cadena de suministro, el comercio internacional y la economía globalizada, por lo que queremos aprovechar este singular momento para sugerir respetuosamente al Comité Consultivo de Seguridad Portuaria, el desarrollo de los mecanismos pertinentes para evaluar la posibilidad y viabilidad de implementar un sistema integrado de seguridad portuaria, que posibilite el intercambio efectivo de información sensitiva y permita la articulación de acciones preventivas y reactivas.
 
A todos muchas gracias.
 

