Las Autoridades Portuarias y los Retos de los Puertos Latinoamericanos  

por Carlos M. Gallegos [1]

Agradezco a los organizadores de este “III Foro Internacional de Puertos” por la gentil invitación para trasmitirles algunas ideas centrales de la agenda de la Comisión Interamericana de Puertos (CIP) de la OEA, que como ustedes saben, congrega a las máximas autoridades gubernamentales portuarias de las Américas a fin de fortalecer la cooperación orientada al mejoramiento y desarrollo portuario del hemisferio con la participación activa del sector privado. 

Estas ideas centrales se han de focalizar en los tres principales retos que la industria portuaria de América Latina enfrenta hoy día, y que por lo tanto, definen los problemas y dificultades limitantes de su crecimiento, sobre los cuales se habrán que identificar programas y proyectos a los que las autoridades y administraciones portuarias deberán de canalizar sus recursos en forma prioritaria. Estos tres aspectos se centran en alcanzar una mayor eficiencia y competitividad, en la seguridad portuaria integral y en la evolución portuaria hacia nuevos y modernos conceptos. Esto no implica que los puntos que presento sean los únicos retos, pero si estimo que son medulares, y por lo tanto, a los que deseo referirme en esta ocasión 

Mayor Eficiencia y Competitividad. Hace más de una década que América Latina inició su proceso de reformas y modernización portuaria dejando de lado las prácticas populistas, fiscalistas y hasta oscuras en que se desarrollaba dicha industria. La orientación se dirigió a elevar la productividad del sector y mejorar su competitividad a través de concesiones de terminales, otras infraestructuras y servicios portuarios a operadores privados. Ese proceso fue indispensable de llevarse a cabo por la necesidad de capitalizar el sector y, ante la falta de recursos del Estado, se recurrió a la iniciativa y gestión privada. En esta materia resalta el liderazgo de la Argentina, así como los avances y el progreso observado en Colombia, México, Brasil, Uruguay, Chile, Panamá, Venezuela, entre otros. Hoy en día algunos de esos países están en una segunda fase de revisión de sus políticas e introducción de ajustes a esos procesos reformistas. Otro grupo de países dispuso múltiples mecanismos para el proceso de modernización pero avanzan lentamente. Finalmente, hay unos pocos países que están haciendo sus primeros esfuerzos en este sentido. Por ello el reto principal que enfrenta la industria portuaria del hemisferio es continuar elevando su eficiencia y productividad y mejorando su competitividad. Observamos cómo en aquellos puertos donde sus indicadores de eficiencia han mejorado sustantivamente, el sector portuario esta haciendo historia por su importante mejoría en captación de inversiones, generación de empleo y en general, por su contribución al producto nacional de ese país. Aquellos puertos rezagados corren la suerte de reducir su actividad con los efectos adversos consecuentes. 

Adicionalmente puertos eficientes y competitivos son los que se requieren y han de sobrevivir exitosamente al inminente incremento del comercio en el hemisferio. Con miras de mediano  a largo plazo se ha de constituir un área de libre comercio en las Américas. Por otro lado, se vienen concretado acuerdos comerciales bilaterales entre países del hemisferio con los Estados Unidos, Unión Europea y países asiáticos. Los esquemas de integración subregionales (MERCOSUR, CAN, CARICOM, MCCA) se vienen ampliando y otorgándose más concesiones arancelarias. Todo esto se ha de reflejar en un relevante incremento del flujo comercial hemisférico. Si más de las 4/5 de ese comercio se canaliza vía transporte marítimo, el impacto sobre los puertos correrá una suerte directa. Esto será posible en la medida que esos puertos estén preparados para afrontar ese mayor volumen comercial.   

La Seguridad Portuaria Integral. Los recientes acontecimientos terroristas y bélicos en el ámbito global hacen que la seguridad portuaria cobre especial relevancia. Las recientes normas adoptadas por la OMI, así como las leyes aprobadas por los Estados Unidos y aquellas anunciadas de adoptarse en otros países desarrollados hacen urgente el reforzamiento de la seguridad marítima portuaria y la revisión de las condiciones actuales para orientar inversiones en este rubro a fin de atender las necesidades que exigen las instituciones y el mercado. 

En este sentido el 1 de julio del 2004, es decir en 215 días, cada puerto deberá haber cumplido con requisitos estipulados por el Código de Protección a los Buques e Instalaciones Portuarias, o ISPS por su sigla en inglés a fin de considerársele como un puerto certificado que cuenta con medidas antiterroristas y de seguridad marítima portuaria. Por ello se espera que a estas alturas haya avances sustantivos en la definición de la autoridad que ha certificar esos puertos a escala nacional; También, que se haya nombrado al facilitador de seguridad. Adicionalmente que se haya cumplido con la auto evaluación de las medidas de seguridad en el puerto y que esté culminado ese plan de contingencia. De no tenerse listo, no demoren en cumplir aquellos aspectos básicos. 

Recordemos que la Ley de Seguridad al Transporte Marítimo de los Estados Unidos (S. 1214), entre múltiples aspectos, faculta al Secretario de Transporte a evaluar los puertos extranjeros y determinar, que por razones de falta de seguridad de alguno de ellos, todo barco que toque ese puerto no podrá ingresar a puerto de los Estados Unidos. Ya se imaginan las posibles consecuencias de aquellas medida para muchos países del hemisferio. Parecería que los requisitos estipulados por del Código ISPS serán aquellos que los Estados Unidos utilice  como base para determinar la evaluación de los puertos extranjeros.         

En la CIP cuenta con un Comité Técnico Consultivo sobre Seguridad Portuaria, presidido por los Estados Unidos y que también lo integra Argentina, que viene abordando este tema directamente. Más aún, hace un año, en Montevideo en diciembre de 2002, elaboró un cuestionario para la auto evaluación de cada puerto, y lineamientos para elaborar los planes de contingencia. Dicho CTC también se ha de reunir del 1 de diciembre de 2003 en Puerto La Cruz, Venezuela para asesorar a los países en estos aspectos de seguridad.  

Adicionalmente del 25 al 27 de febrero de 2004 la CIP ha de celebrar una Conferencia Hemisférica sobre Seguridad Portuaria en Miami a fin de dar respuesta a todas las dudas que a nivel de puerto se puedan presentar para elaborar sus trabajos requeridos. Será un taller de trabajo y no un evento donde se irá a escuchar que tan bien o mal estamos en seguridad. Esperamos contra con la asistencia de todos los interesados en el tema, desde las autoridades portuarias, los administradores de puertos y terminales, los facilitadores portuarios y aquellos funcionarios que han elaborado o vienen elaborando las auto evaluaciones y planes de contingencia. 

Este reto de seguridad se complica aún más cuando se tienen que mantener un equilibrio entre la seguridad y la eficiencia, o sea el flujo de la carga. Adicionalmente cuando no se tienen que conseguir recursos financieros para invertir en este rubro, o para generar información anticipada de las naves y de la carga, requeridas también por legislaciones aduaneras de los Estados Unidos. O formalmente para definir la tecnología del equipo requerido. 

Tradicionalmente la seguridad portuaria ha sido un tema de preocupación por sus autoridades y ejecutivos por su efecto directo sobre sus operaciones y por el grado de atracción que significa para la promoción de la inversión pública y privada. Sin embargo el tema era tratado parcialmente y no era asunto prioritario de la empresa. En años recientes el concepto de seguridad portuaria se ha ampliado y enriquecido por su nuevo enfoque que se orienta a la seguridad integral, entendiéndose por ello a la seguridad física, la seguridad industrial y prevención de riesgos (como los problemas que inciden en las personas, las cargas y los vehículos que operan dentro de un sistema portuario, y por tanto es en esta temática donde las ayudas a la navegación, los sistemas de control de ella, los problemas de los pilotos prácticos y de señalización y balizamiento quedan en el campo de la prevención de los riesgos) y a la seguridad por el medio ambiente (se evalúa el impacto ambiental como consecuencia de las actividades portuarias, tanto aquellas que se derivan de la construcción de obras civiles, como las provenientes de las operaciones de Dragado, de manejo de cargas peligrosas, de manejo de cargas a granel, de derrames de hidrocarburos, manejo de desechos provenientes de las naves, y en general, la actividad de prevención de todo tipo de contaminación del medio ambiente, buscando usan actividad limpia y vinculada a las operaciones y a la eficacia. Estos dos últimos componentes han estado tratados marginalmente y son aspectos sustantivos por incorporar en el tratamiento de la seguridad portuaria integral que la CIP viene promoviendo. 

Evolución Portuaria hacia nuevos y modernos conceptos. La globalización de la economía mundial, el modelo de desarrollo de apertura económica y liberalización comercial han producido un nuevo impacto en la industria marítima portuaria global. Esto se refleja en un papel protagónico de las grandes empresas navieras, construyendo macro naves (15 mil TEUs), operando terminales portuarias en los principales puertos del mundo, formando alianzas entre ellas a fin de maximizar utilidades (NOL adquirió APL, P/O adquirió Cunard contenedores y Maersk compró Sea –Land), formando empresas de estiba para sus gestionar los terminales en que operan y hasta desarrollando actividades de la cadena logística (transporte, consolidación, almacenamiento, distribución, etiquetado, empaques, y todo aquello que genere un mayor valor agregado) para asegurar la plena satisfacción del cliente y la obtención de mayores beneficios de toda la operación puerta a puerta. 

Esta línea de acción y nueva forma de hacer negocios de estas grandes empresas se traslada asimismo hacia los puertos que a su vez, requiere expandir sus actividades, tornándose en un puerto de mayor generación. Los puertos han dejado de ser simples estaciones de transferencias de cargas, de un medio acuático a uno terrestre, y han pasado a ser nódulos de la cadena logísticas del transporte y la distribución, lo que implica una integración efectiva en la cadena productiva, un desarrollo de nuevas funciones y actividades y el manejo del puerto con un enfoque logístico empresarial que se orienta a acelerar la circulación de las cargas ya reducir sus costos totales del transporte. Este nuevo enfoque ubica al puerto estratégicamente en el centro de un área de desarrollo de la conexión multimodal con las interfases del transporte terrestre, ferroviario, fluvial y aéreo. 

Adicionalmente los puertos modernos han desarrollado un entorno turístico en sus inmediaciones que no solo atiende al mercado de turistas de los cruceros sino también se han convertido en centros de entretenimiento para la comunidad local. Los puertos con terminales de pasajeros cuentan con una ventaja comparativa adicional al generarse infraestructura y facilidades en cuenten con importantes niveles de inversión. Finalmente los puertos también aportan un apoyo sustantivo en los procesos de industrialización y generación de empleo productivo mediante sus relaciones conexas con el desarrollo de zonas de actividades industriales, comerciales y logísticas. 

Cabría hacer una reflexión y ubicar a nuestro puerto según las perspectivas de expansión en esas diversas líneas de acción? Debemos recordar de un principio básico de la administración de empresas y que todo negocio que no crece tiende a desaparecer. La evolución a esas nuevas formas de actividades es el tercer reto esencial que establece las diversas alternativas de crecimiento de nuestros puertos.     

Obviamentos que los retos de los puertos de América Latina son mayores y más numeroso debiéndose igualmente incluir entre ellos las adquisiciones y desarrollo de la tecnología portuaria, el desarrollo coordinado del puerto con la ciudad, la facilitación de la actividad portuaria, incluyendo el mejoramiento con las aduanas, el desarrollo de los recursos humanos y la cooperación internacional, entre otros. 

Finalmente, la CIP es el único foro intergubernamental hemisférico que vela por el desarrollo de la cooperación para los puertos. Su ámbito de acción abarca los campos mencionados y muchos más y procura soluciones a los referidos problemas mediante la participación y acción colectiva del gobierno así como de la iniciativa privada.    
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