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PALABRAS DEL SR. CARLOS MLADINIC, REPRESENTANTE DEL SECRETARIO GENERAL DE LA OEA, EN LA CEREMONIA INAUGURAL DE LA XII REUNIÓN DEL COMITÉ EJECUTIVO DE LA CIP
PALABRAS DEL SR. CARLOS MLADINIC, REPRESENTANTE DEL SECRETARIO GENERAL DE LA OEA, EN LA CEREMONIA INAUGURAL DE LA XII REUNIÓN DEL COMITÉ EJECUTIVO DE LA CIP

1. Es globalmente conocido que la gran mayoría de Países miembros de la OEA han apostado al logro de su crecimiento y desarrollo económico con base en una estrategia de apertura de su comercio exterior, el cual en un elevado porcentaje (85 a 90 por ciento) se moviliza por agua, y que, por lo tanto, se canaliza por puertos marítimos y fluviales que requieren ser modernos, eficientes, económicos y seguros.

2. Nos encontramos reunidos en un foro portuario, instancia que hace más de medio siglo es auspiciado por la OEA como una medio para fomentar el diálogo portuario interamericano y para fortalecer los lazos de cooperación entre los países miembros a fin de aprovechar de las experiencias de aquellos que con éxito o con fracasos, emprendieron la reforma de sus sistemas portuarios para contribuir a la facilitación de su intercambio comercial.
3. La OEA viene cubriendo el tema portuario desde la creación de la entonces Conferencia Portuaria Interamericana en 1954 y que se reunió por primera reunión en San José, Costa Rica en el 1956.  A lo largo de los años, tanto la Conferencia como su Comité Técnico Permanente de Puertos se reunieron ocasionalmente, a fin de tratar temas de actualización portuaria y aspectos para la cooperación hemisférica en puertos.  Y fue en esta misma ciudad de Viña del Mar, en este mismo lugar, donde antes se levantaba el antiguo y recordado Hotel Miramar, donde hace 17 años se llevó a cabo la XVI Reunión del Comité Técnico Permanente de Puertos, y se adoptaron los lineamientos para transformar dicha Conferencia en lo que hoy es la Comisión Interamericana de Puertos; es decir, en un foro permanente de los Estados miembros de la Organización, orientado a coadyuvar al desarrollo de la cooperación portuaria, con la activa participación del sector privado.

4. Para cumplir este mandato, como suele suceder, hemos tenido que constantemente estar lidiando para obtener recursos siempre tan escasos.  Pero por lo mismo quisiera destacar el notable esfuerzo que realiza su Director ejecutivo, Carlos Gallegos, para poder desarrollar esta labor y prestar un importante servicio a los estados miembros de la organización.

5. En el cuarto de siglo recientemente pasado hemos visto los importantes cambios en el sector portuario de nuestro Continente.  Las nuevas infraestructuras portuarias, la modernización y automatización de los sistemas portuarios, las adquisiciones de equipos y tecnologías de punta, el impacto sobre la transformación de las ciudades portuarias viejas en centros modernos del comercio, los negocios, las finanzas, los aspectos culturales y del ocio, e igualmente el surgimiento de una primera gran generación de técnicos y ejecutivos de la industria portuaria.  Esos avances han sido muy significativos pero igualmente costosos.
6. América Latina y el Caribe muestra una clara reducción de las barreras comerciales para el comercio mutuo y con el resto del mundo.  Los aranceles bajo la cláusula de nación más favorecida se han reducido desde un promedio superior al 40 por ciento de fines de la década de los 80 a menos del 10 por ciento a finales de los 90.  El comercio intrarregional está prácticamente liberalizado para cerca del 90% del universo arancelario, y por lo mismo este viene creciendo en los últimos tiempos a tasas más altas que el realizado con el resto del mundo.  Existen 42 acuerdos en vigor, que regulan 237 relaciones bilaterales (de las 496 posibles).
7. Sin embargo, todavía queda mucho camino por recorrer para lograr que los beneficios de la integración ayuden a la prosperidad de nuestros pueblos.  Debemos ser conscientes de que enfrentamos graves deficiencias en la infraestructura física del transporte que a la vez causan importantes costos logísticos.  Estos costos, menos aparentes, son cada vez más importantes para el comercio.  Nos referimos a todo aquellos costos generados en la distribución de bienes y servicios desde el lugar de producción hasta los mercados minoristas.  No es solo el costo de puerto a puerto.  Es el costo de “puerta” a “puerta”.  Mientras que se calcula que dichos costos oscilan entre el 9 y 10% del PIB en los países de la OCDE, en América Latina y el Caribe se ubican entre el 18 y el 40%.

8. Hoy día son estos costos logísticos, y en particular los de transporte, los que constituyen la principal barrera que enfrentan América Latina y el Caribe para desarrollar todo su potencial comercial dentro y fuera de la región.  El costo de los fletes que afecta a nuestros productos de exportación supera con creces al de los aranceles a los cuales están afectos en los países de destino.  Se estima que una reducción del 10 por ciento en los costos de transporte podría generar un aumento del 21 por ciento en el valor de las exportaciones intrarregionales, unos US$30.000 millones de 2008.  De acuerdo a esos mismos estudios una reducción del 10 por ciento en los costos de transporte puede tener un efecto cinco veces superior a una reducción arancelaria equivalente.  Es más, se estima que una baja de solo 4,3 por ciento de los costos de transporte, en América del sur, equivaldrían a la liberación completa del comercio intrarregional.
9. Sabemos que se requieren nuevas inversiones en los distintos puertos de nuestros países ya que el avance no ha sido homogéneo.  Por un lado, algunos puertos están comenzando el camino de la modernización y eficiencia.  Mientras que por el otro extremo se percibe el interés de convertir esos puertos protagónicos en puertas de acceso para el atraque de las grandes naves que hoy en día surcan los océanos (aquellas naves con 12 mil TEUS o más).  Pero también conocemos de proyectos prtuarios ambiciosos diseñados en espacios restringidos, donde los otros elementos de las llamadas cadenas logísticas, quedan rezagados, haciendo improductiva la modernización portuaria.
10. La economía mundial, globalizada y afectada seriamente por la crisis financiera de hace un par de años, indica que es necesario entrar a considerar seriamente el planeamiento responsable de las inversiones portuarias, incorporando el elemento de la política regional, como un factor a considerar.  De la misma manera, esta política portuaria, ahora regionalizada, debe estar enmarcada en una política global del transporte, también dentro de una visión regional.

11. Los Países miembros de la OEA deberían encaminarse hacia una visión regional integracionista de su transporte y dentro de ello una política portuaria que responda a ese desafío.  No es posible el planeamiento de nuevas vías, carreteras, ferrocarriles y puertos sin la consideración del entorno regional y subregional en el que se podrían desarrollar.  No hay recursos para todo.  Y no se trata de transferir las obligaciones de inversión en los puertos a los sectores privados, sin los marcos adecuados de política portuaria y de transporte.  Los recursos sean públicos o privados, propios o a través de financiamiento externo, no pueden destinarse a proyectos que no deriven en resultados exitosos, destinados a beneficiar a nuestras economías y a nuestra gente.
12. También debemos empezar a considerar que dentro de las cadenas logísticas, será el eslabón más débil el que marque la pauta del funcionamiento de todo el conjunto.  Puertos con accesos a través de carreteras angostas y frecuentemente congestionadas, interfaces internas que conectan ferrocarriles con redes viales inadecuadas, trámites administrativos con la intervención de muchas dependencias, pocos espacios para los almacenes, inseguridad, son algunas de las formas en las que los eslabones de la cadena pueden ir presentando dificultades.  Ustedes como las autoridades portuarias de la región deben ir alertando a sus gobiernos de que la marca de este proceso es uniforme, de lo contrario comenzaremos a ver serios problemas y que mucho de lo que se invirtió no tuvo los resultados esperados.
13. La OEA como el más importante foro político y económico de las Américas es una instancia propicia para que nuestros gobiernos puedan debatir y acoger ideas sobre todos estos aspectos.  Entendamos que aquí podemos iniciar la construcción de un continente capaz de hacer frente al reto de este siglo.
14. Mi agradecimiento a las autoridades del Ministerio de Transporte de Chile por la organización de esta reunión, a la cual le hago extensivo mis mejores augurios por lograr buenas deliberaciones que le permitan llegar a conclusiones fructíferas conducentes al fortalecimiento de la cooperación entre los puertos del hemisferio así como el de esta Comisión Interamericana de Puertos de la OEA.
Muchas gracias. 
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