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PRESIDENTE.  Buenos días.  Hoy tenemos dos señores ponentes, el doctor Germán Correa Díaz y el ingeniero Héctor Maldonado Lira.

La feliz iniciativa que ha tenido el Comité de Representantes de organizar estas seis Reuniones de Consulta y Evaluación, nos trae hoy a tratar el tema, Infraestructura de la integración: integración física, transporte, comunicaciones, energía y logística, pero mejor aún nos trae a esta Sala Cisneros a los ponentes, el doctor Germán Correa Díaz, quien es muy conocido de todos nosotros; realmente voy a mencionar algo de su pasado profesional, pero realmente parece un poco ocioso, pero así quisiera hacerlo por razones de disciplina. 

El doctor Germán Correa Díaz es Doctor en Sociología de la Universidad de California, en Berkley, en los Estados Unidos y Licenciado en Sociología de la Universidad de Chile. Ha tenido numerosos cargos, como todos sabemos, en los cuales se destacan que ha sido Asesor del Ministro de Obras Públicas, Transporte y Telecomunicaciones para la formulación de una política de transporte urbano para Santiago; ha sido también Ministro de Transporte y Telecomunicaciones en el Gobierno del Presidente Patricio Aylwin  y ha sido Ministro del Interior en el Gobierno del Presidente Eduardo Frei Ruiz-Tagle.  Todo un curriculum señores Representantes.  Actualmente el doctor Germán Correa Díaz es Coordinador de Políticas Públicas del Programa de Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) y Especialista en el tema Descentralizado en la misma institución.  Le damos la bienvenida al doctor Germán Correa Díaz.

El ingeniero Héctor Maldonado Lira, también muy conocido de todos nosotros, porque ha pasado por puestos realmente trascendentales para nuestra región, es ingeniero civil de la Universidad Central de Venezuela,  Magister Licenciature de la Universidad de los Andes de Venezuela, doctor en Filosofía Phd de la Universidad de California y tiene una maestría de Política Internacional de la Universidad Libre de Bruselas, en Bélgica. Ha ocupado puestos en el Ministerio de Industria y Comercio, entre otros, el más importante, Ministro de Industria y Comercio del 98 al 99, ha trabajado felizmente también en el Pacto Andino, siendo Representante Titular y Plenipotenciario ante la Comisión de la Comunidad Andina y Miembro de la Asamblea General del Fondo de Inversiones de Venezuela. Actualmente el ingeniero Maldonado es Profesor de la Universidad Simón Bolívar y Consultor privado, Asesor de diversos organismos internacionales como la ALADI, la CAN y la CAF.

Todos tienen delante la mecánica que vamos a usar, que es por cierto igual que las anteriores, los ponentes tomarán la palabra y hablarán durante 30-40 minutos, si necesitan un poco tiempo más lo harán con el beneplácito de todos nosotros. Luego discutiremos la ponencia del primer ponente que es el doctor Correa, para pasar después al siguiente y seguir exactamente la misma mecánica. Habrá un refrigerio in situ, y luego haremos consideraciones finales sobre el Tema 3, en general. Como saben, la hora de término es libre, pero se trata de sacarle el mayor fruto posible a esta reunión a la que hemos podido traer a dos personalidades de las categorías del doctor Correa y del ingeniero Maldonado.

Todos tienen delante, también, el desarrollo de las ponencias, no quiero tomarles más el tiempo para darles la palabra a ellos y tienen una especie de léxico acá, que por supuesto lo seguirán, pero tienen también la plena libertad de que algunos otros temas conexos, también pueden hacerlo para guiar las discusiones en lo que es nuestro interés, el  llegar a fines de mayo y junio con un documento que contenga muchas de estas ideas, muchas de estas reflexiones.  Sin más entonces, si no hubiera alguna intervención de ustedes en este momento, le doy la palabra al doctor Germán Correa Díaz.

GERMÁN CORREA DÍAZ. Muchas gracias, señor Presidente. Le agradezco Presidente y a todos ustedes la invitación a ser parte de esta reflexión institucional que está llevando a cabo ALADI y estar aquí esta mañana para dialogar sobre este tema tan importante para nuestra región.

La verdad es que cuando recibí la invitación me sentí un poco sorprendido, porque no soy un técnico en la materia pero, reflexionando un poco sobre las cosas que he hecho en mi vida en los últimos años, llegué a la conclusión que algo tenía que ver eso con la invitación. Y, además, me imagino por el interés en la materia de la integración, que he mantenido a través de muchos años y que he tratado de expresar en distintas actividades que me ha correspondido desarrollar. 

De hecho cuando estuve en el Ministerio de Transporte, en el Gobierno del Presidente Aylwin y como participante de la Conferencia de Ministros del Cono Sur en Materia de Transporte, me correspondió impulsar lo que pasó a ser la formación en Santiago de Chile, de la Conferencia de Ministros de Transporte de América del Sur, es decir, ampliamos el Foro del Cono Sur a una cantidad mayor de países y pusimos en la tabla entre todos nosotros el tema precisamente de la integración, de cómo avanzar desde la perspectiva de nuestra particular área de trabajo en ese tema de la integración, llegando a algunas conclusiones, que de alguna forma se han mantenido en el tiempo, resurgen, han vuelto a estar presentes, recuerdo, hace un par de meses atrás en la Asamblea Anual del Banco Interamericano de Desarrollo, que esta vez se realizó en Santiago, donde vuelve a resurgir el tema de la integración, pero también de los instrumentos y los mecanismos mediante los cuáles pueda llevarse a cabo este proceso y que ya en aquella Conferencia Extraordinaria de Ministros de Transporte de mayo del año 92, nos correspondió impulsar.  Posteriormente, en mi calidad de consultor internacional me ha correspondido también estar en países próximos a Chile y buscar formas de fomentar el proceso integrativo. 

He participado, invitado por la Cámara de Diputados de Chile, por la Comisión de Relaciones Exteriores, en el año 97 y 98 para reflexionar sobre el tema del proceso integrativo con la hermana República de Bolivia, por ejemplo, me ha correspondido también estar en los Comités de Frontera, los Comités entre Argentina y Chile, que se comenzaron a constituir bajo el Gobierno del Presidente Aylwin y Menem. En fin, he estado vinculado al tema en distintos momentos y calidades y espero que las reflexiones a entregarles a ustedes esta mañana, a partir de esa experiencia, pueda ser de utilidad para esta reflexión que ustedes están llevando a cabo para definir un papel para ALADI en el futuro, o una introspección para re-situar un papel que tenga significado para la América Latina de hoy día, en el tema tan importante y estratégicamente crucial de la integración.

Reflexionando sobre el tema, leía el documento preparado por la Secretaría General para las bases de un estudio sobre la Evolución del Proceso de Integración y eso motivaba la primera parte de mis reflexiones para esta mañana, que raras veces, se tiene la ocasión y la oportunidad de reflexionar estos temas desde estas perspectivas. En verdad, mirando la trayectoria de la gran cantidad de acuerdos, en busca de facilitar y posibilitar la integración entre nuestros países y de los cuales ALADI ha tenido un papel tan importante, se va viendo que el resultado, como señala este informe, hay una distancia bastante grande entre la cantidad de acuerdos que se han ido suscribiendo por los Gobiernos y los que en la práctica han pasado a tener vigencia concreta, en el día a día, de los procesos integrativos, por lo menos a nivel comercial entre nuestros países. Y va quedando entonces la sensación y me imagino que eso motiva la reflexión de ALADI, de cuán útiles finalmente son estos instrumentos.  

En mi propia experiencia, me correspondió impulsar muchos acuerdos bilaterales, por ejemplo en el área de las telecomunicaciones, y en el caso de nuestra legislación, todo convenio internacional que un Ministro suscriba tiene que ser finalmente transformado en un instrumento legislativo, es decir que pasa por el Parlamento chileno, y es aprobado, y se tiene que ir al Parlamento a discutirlo, informar, y muchas veces convencer, para que finalmente el Parlamento le dé vigencia legal a estos instrumentos firmados. Y sin embargo mi experiencia, gran parte de esos instrumentos, al final no dejaba sino de ser instrumentos declarativos, porque las cosas iban por otro lado. Y por eso quiero primero hacer una reflexión sobre la relación que hay, según lo veo, y perdónenme la desviación profesional, aquí yo no vine como Ingeniero en Infraestructura, me imagino, pero la desviación profesional como sociólogo y con una trayectoria de Gobierno y política, en términos de la relación en estos temas de la economía política y cultura, le llamaría, en el sentido que, para tener una visión realista de los caminos que efectivamente han seguido estos tratados, acuerdos y la realidad de nuestros procesos integrativos.

Y la verdad, que lo que uno percibe, es que hay un nivel de realidad que no coincide exactamente con aquello que los Gobiernos transformamos en acuerdos, en tratados. Si uno observa los procesos de intercambio comercial en América Latina, la verdad que el dinamismo, como no podía ser de otra manera, lo han puesto finalmente quiénes a su vez son los que dinamizan los procesos de desarrollo en cada uno de estos países, que es el sector privado, fundamentalmente.  

En el área de las telecomunicaciones, por ejemplo, los muchos tratados suscritos por Chile, en los tiempos que yo estuve en estas materias, al final no tuvieron mucho que ver con la direccionalidad de las inversiones que empresas chilenas en telecomunicaciones finalmente hicieron.  Nosotros tenemos acuerdos y tratados, por ejemplo con Venezuela en la materia,  pero la verdad es que la inversión chilena, fuerte, grande, importante ha ido hacia Perú, ha ido hacia Argentina, no ha ido hacia los países aquellos otros con los cuales nosotros establecimos una apretada red de convenios, de acuerdos, en esta área.

La economía va funcionando en una cuerda distinta a la que funciona la política transformada como expresión de acuerdos de Gobiernos. De alguna manera hay una distancia importante y precisamente, quizás en un área donde hay acuerdos más concretos y donde una mayor cantidad de esos acuerdos finalmente son realizados, según mi recuerdo, es en el área precisamente del transporte terrestre internacional. Porque ahí además, concurren directamente los actores, no solamente son tratados y acuerdos entre Gobiernos. Actores muy importantes en esos acuerdos son precisamente quiénes hacen uso de esos instrumentos, que son los transportistas internacionales de cada uno de nuestros países. 

De hecho, nosotros por ejemplo en aquellos años incorporamos como parte de la Delegación Oficial Chilena a todos los Representantes de los transportistas internacionales del país, porque hasta ese momento habían participado un poco, mirando por fuera de la ventana, por así decirlo, los acuerdos que sus Gobiernos llevaban, sin ser actores principalísimos de la conformación de los mismos. El resultado al final, y por la participación de ese sector privado en esta materia, creo que fue mejorando sustancialmente, dándole mayor nivel de realismo y concreción a los acuerdos que los países hemos ido contrayendo en esta materia y creo que, siendo ALADI además la Secretaría Técnica, si mal no recuerdo de esa Conferencia de Ministros, precisamente es una experiencia interesante donde muestra la gran cercanía que hay entre lo que se acuerda y lo que efectivamente sucede.

De modo que aquí hay un elemento no menor a tener en cuenta cuando se analiza la labor de nuestras instituciones de integración, cuánto de lo que hacemos en realidad, tiene impacto, se refleja, asume, toma en cuenta, lo que en la práctica va sucediendo. Y aquí toco el problema, llamado el problema cultural de la integración, porque muchos de nuestros acuerdos finalmente naufragan, son buenas intenciones y naufragan en temas que habitualmente además no asumimos. Por eso yo intento hablar de una integración teórica, la que vamos tratando de construir a través de estos acuerdos, tratados y demás, y la integración fáctica es decir la que sucede realmente en el terreno.  

En el área del transporte internacional yo creo que para nadie aquí es un misterio que uno de los grandes problemas que tenemos es el tema de la corrupción y de las prácticas burocráticas fuertemente distorsionadoras del flujo comercial entre nuestros países. Es un problema que prácticamente, en ningún tratado o acuerdo realmente asumimos. Pero, el flujo comercial entre nuestros países fue fuertemente dañado, yo lo puedo decir en la experiencia, por ejemplo, entre el flujo entre Chile y Argentina. Chile por la posición que tiene, necesariamente tiene que pasar con su transporte terrestre internacional a través de los países fronterizos para llegar entre otros a Brasil, a Uruguay y a Paraguay y nos encontramos con problemas como todos, que obstaculizan, que hacen naufragar, que finalmente todos los acuerdos, por lo menos en el área de transporte terrestre muchos de ellos, se ven seriamente dificultados por la prácticas burocráticas que distorsionan, no conocidas, no puestas en la mesa o en los planes de implementación de los acuerdos que al final van generando frustración, y no solamente frustración, sino altos costos económicos y daños a la competitividad de nuestros empresarios, de nuestros países, en definitiva.

De modo que, aquí hay ciertas culturas, burocráticas además, procedimientos engorrosos, diferentes, que pocas veces están puestos realmente como tales en las mesas de las negociaciones internacionales. La práctica, sin embargo, muestra que son una realidad permanente. Yo recuerdo que muchas veces me correspondió resolver esos problemas de manera absolutamente personal o personalista, tomando el teléfono y llamando al colega Ministro del otro país para poder resolver el hecho, pues había 80, 100, 120 camiones en la frontera detenidos porque simplemente había un funcionario que entendía la norma a su manera, en una forma además muy restrictiva.  Nosotros a nuestros niveles de decisión, estamos muy convencidos y volcados a la integración, como una cuestión estratégica para el desarrollo de nuestros países, pero eso no se transmite, no se traspasa y no pasa a ser parte de la cultura funcionaria, de la cultura burocrática del día a día, que todo lo contrario, tiene los esquemas, por así decir, “proteccionistas” con grandes comillas, para dificultar lo más posible las cosas.

Creo que en nuestros trabajos, hemos puesto poca atención y no hemos transformado en líneas de acción sistemáticas permanentes, aquello que es una dificultad sustancial diría, de nuestros esfuerzos de integración, que ya son complejos y difíciles de por sí, por su propia naturaleza.  Tenemos la experiencia de las dificultades, por ejemplo, del ingreso en el caso de Chile al MERCOSUR por los niveles distintos de desarrollo, los aspectos arancelarios. Ya en sí, técnicamente, es un problema complicado, arribar a acuerdos que finalmente naufragan por problemas que no asumimos en el diseño implementativo de nuestros acuerdos pasa a ser entonces un elemento trágico, por así decirlo, después de todo lo que cuesta salir adelante. 

Ahora, desde el punto de vista de la infraestructura de la integración, aquí la verdad es que uno puede percibir, en el caso de mi país como posiblemente en otros, es que hay dos dimensiones que se mueven en los Gobiernos, como en dos planos distintos pese a que tienen una relación indisoluble, que es la relación entre desarrollo económico y transportes.

Yo lo puedo decir por el caso de Chile, por ejemplo, que es un país que ha alcanzado interesantes niveles de crecimiento económico en los últimos 14 o 15 años pese a los últimos dos años difíciles que hemos pasado, pero dicen que los chilenos nos quejamos de más porque hemos crecido 5,6% el año pasado, este año se proyecta el 4,5% y andan todos los chilenos deprimidos. 

Me han dicho otros colegas de América Latina que estamos locos los chilenos, cuando en algunos países están teniendo crecimiento negativo o muy bajo, pero la verdad es que el problema es esto, uno se acostumbra a determinados niveles, después de haber estado creciendo 12 –13 años entre el 6,5 y 7%, la verdad que los últimos dos años han sido complicados, pero pese a esos niveles de crecimiento y desarrollo, sin embargo, uno observa que es muy curioso con el tema de transporte y su infraestructura.  Es como una variable que no es asumida por los diseñadores de la estrategia de desarrollo como un componente fundamental de esa propia estrategia.  

Yo recuerdo incluso, anecdóticamente, que en el Gobierno del Presidente Aylwin, en una ocasión el Ministro de Economía organizó un gran foro, una mesa tan grande como ésta, en que estaban todos los sectores que tenían que ver con el comercio  y el movimiento económico del país; los empresarios de la más diversa especie, incluyendo empresarios del turismo y, se inicia la sesión. Al iniciarse, un empresario pide la palabra y pregunta al Ministro de Economía: “Ministro”, le dice, “perdone pero yo creo que aquí falta alguien en esta reunión”. Eran como 80 personas. Entonces, el Ministro le dice: “Bueno, hemos hecho un gran esfuerzo para invitar a todo el mundo”. “No, no”, le dice, “ falta alguien de ustedes, aquí no está transporte”. Y no estaba el Ministerio de Transporte invitado a ese gran evento, que era un esfuerzo por así decir, de concertar y coordinar al sector público con el privado. Y, efectivamente, tiende a ser una variable no incluida en la reflexión estratégica y de desarrollo, de manera bastante sistemática y muchas veces las diferencias sectoriales, de manejo sectorializado de los Gobiernos tiende a conspirar en contra de políticas integrativas de manera muy sustantiva, sobre todo cuando nos referimos a materias de infraestructura.

La infraestructura de integración, además, generalmente se concibe desde un punto de vista nacional y nacionalista, más bien egocéntrico, por así decirle, y no como parte de un sistema que incluye a otros. Por esa razón, es que al inicio de la década de los noventa, hicimos ese esfuerzo en la Conferencia de Ministros de Transporte, para  enfrentar un problema que aún no está resuelto, que lo voy a tratar más adelante, de como nosotros conseguimos desarrollar esa infraestructura de integración con políticas realmente concertadas, con políticas internacionales entre aquellos países que requieren como elementos estratégicos fundamental el que su infraestructura sea desarrollada en función de otros que también me beneficien a mi. 

Me explico, para la integración supongamos el tema de los corredores bioceánicos, que a mí me correspondió impulsar con bastante fuerza y también lo hizo como Ministro de Obras Públicas el actual Presidente de Chile, Ricardo Lagos, y ha seguido él con este tema porque se sensibilizó muchísimo con el mismo en su paso por el Ministerio de Obras Públicas. La verdad que para nosotros es fundamental, para los corredores bioceánicos que unan el flujo entre Brasil y Chile, lo que suceda con la infraestructura  de integración en Bolivia. Es fundamental, es estratégico y sin embargo uno ve que, de alguna manera, los proyectos de desarrollo de esa infraestructura siguen llevando un ritmo mucho más lento que los requerimientos que esta economía globalizada y altamente competitiva requeriría.  

Por esa razón fue que planteamos en esa Conferencia de Ministros y sigue siendo todavía un tema esto del financiamiento de esa infraestructura, cómo conseguir que haya financiamientos internacionales en que terceros puedan avalar o sustentar lo que un país por si mismo tiene que invertir y a lo mejor por los niveles de esa inversión no está en condiciones de asumirla por sí solo y requiere de una acción concertada.  

Pero los países tendemos a pensar los proyectos integrativos más bien desde nosotros. En Chile se ha hecho un esfuerzo por desarrollar la infraestructura de carreteras, por ejemplo, y muchas de nuestras carreteras de integración llegan sin embargo, hasta la frontera y qué pasa de ahí hacia allá, ya es un tema que cae fuera del área jurisdiccional del esfuerzo de un Gobierno, pasa a ser el esfuerzo de otro, pero no hay una concertación previa que diga, en que se acuerde sólidamente que los programas de infraestructura de cada país en esta materia sean concertados en el calendario incluso de ejecución y concertados en su financiamiento, como lo voy a señalar más adelante.

De modo que aquí uno ve que la variable de la integración regional, de alguna manera está subordinada a la estrategia más bien individual de cada país para insertarse en los mercados internacionales.  A esto se suma el hecho, y voy a volver sobre este tema más adelante, raras veces considerado de la debilidad  por la dispersión de la institucionalidad pública correspondiente y que tiene a su cargo el impulso de los proyectos integrativos en el nivel de infraestructura.

Este es un tema no menor, porque finalmente va dejando en el nivel muy declarativo la voluntad integradora, pero no asumida, como parte de la estrategia de desarrollo nacional, como un componente fundamental. Y en ese sentido, me interesa más el flujo de mis productos hacia afuera que el flujo de otros productos hacia adentro. Finalmente se va marcando más la variable nacional que aquella integrativa que, sin embargo, puede dinamizar extraordinariamente la propia economía nacional. Por lo tanto, aquí también se da el otro componente que señalaba antes, que los proyectos nacionales de desarrollo y -en materia de infraestructura hay visiones distintas entre los Gobiernos y los privados es necesario incorporar, de manera muy dinámica, para que puedan avanzar.

Respecto al financiamiento de la infraestructura de integración hay distintas alternativas. Desde luego, hasta ahora, en muchos de nuestros países la inversión pública ha sido el eje fundamental para el avance de esta infraestructura de integración. No obstante la inversión pública en cada uno de nuestros países tiene las limitaciones que todos conocemos. Siempre hay otras prioridades, más bien nacionales que aquellas relativas al desarrollo de la infraestructura que impulsa la integración.  Muchas veces los esfuerzos de integración quedan entregados a las autoridades fronterizas. Nosotros tenemos muchas experiencias en que el dinamismo integrativo es mucho mayor, a nivel de las autoridades regionales, de regiones colindantes de países con los cuales limitamos, que de las autoridades nacionales.  Hemos visto más de un proyecto de esa naturaleza frustrarse inclusive por la resistencia de las autoridades nacionales o, a veces, por consideraciones estrechas y bastante atrasadas, consideraciones de geopolítica del estamento militar, en alguno de nuestros países.

Ahora, el tema del financiamiento es un tema no menor que debiera ser parte fundamental de los esfuerzos integrativos más allá de los acuerdos que vamos construyendo. Existe aquí la alternativa que se ha ido desarrollando en distintos países de América Latina pero que debiéramos asumir de manera novedosa, de  desarrollar la infraestructura mediante el sistema de concesiones a privados. La infraestructura de negociación puede ser altamente rentable desde el punto de vista privado, sin duda alguna, y tal como lo es a nivel interior, en nuestros países, puede serlo respecto a determinados corredores sobre todos los de integración bioceánica.  

En el caso de Chile, hemos hecho una experiencia bastante positiva en materia de desarrollo de infraestructura mediante concesiones a privados, donde hay una fuerte intervención del sector privado internacional, asociado con capitales nacionales.  Es indudable que Chile no habría estado nunca en condiciones, sólo a través de su propia inversión pública de desarrollar, como lo ha hecho, de manera acelerada su sistema nacional interior de carreteras.  Son varios miles de millones de dólares los que han ido a Chile a través del sistema de concesiones y, por esa razón es que en un par de años más, Chile va a tener doble carretera, es decir carretera de cuatro pistas que va a unir prácticamente más de dos tercios del país; además de la red de carreteras secundarias que alimentan la red principal de la Carretera Panamericana y a otras que están destinadas al flujo de los productos  de exportación principal en el país.

Es posible pensar perfectamente que el sistema de concesionar a privados, por ejemplo, infraestructura de integración, debiera ser una de las materias parte de nuestras reflexiones y de nuestro desarrollo como mecanismo. Como también lo que ya señalaba, el papel de la banca multilateral que por lo que he podido percibir, aún sigue dando  vuelta la idea, el mecanismo no se ha generado para que terceros países pudiesen respaldar la solicitud de créditos internacionales a la banca multilateral por parte de aquellos países que necesitan desarrollar más su infraestructura, pero que por sus condiciones económica nacionales a lo mejor no están en situación de solicitar los préstamos de la magnitud bastante voluminosa, que el desarrollo de esa infraestructura requiere. Quizás una combinación de estos mecanismos de participación privada a la vez que de nuevos mecanismos de financiamiento de la banca multilateral pueda ayudar a un desarrollo mucho más rápido y eficaz de la infraestructura de integración.

Fuera de estos temas, está también uno que raras veces se ve aparecer y, donde en mi modesta opinión, creo que instituciones como ésta podrían ir abriendo nichos de trabajo nuevos y que podrían ayudar extraordinariamente a resolver problemas que traban la integración de nuestros países y que se refiere al papel de la institucionalidad con que contamos para estos esfuerzos y que yo pondría en una especie de consigna hablando hacia la integración de los integradores, en el sentido que aquí contamos en América Latina con un conjunto de instituciones con mandatos, varias ellas de Gobiernos como ésta y otras y que sin embargo, trabajan y lo hacen, muchas de ellas, en el tema con iniciativas integrativas, pero de manera totalmente sectorializadas, sin que haya una concertación de esfuerzos que creen sinergias que multipliquen la efectividad de la actividad de cada una de estas instituciones. Sus mandatos son los mismos en muchos casos, su dictamen específico es de cada una de esas instituciones y cada una tiene su perfil, pero no hay un trabajo conjunto de proyectos integrados para impulsar la integración. 

Creo que en esto debieran explorarse nuevas formas de cooperación, instituciones como ALADI, el Programa de Naciones Unidas para el Desarrollo, el Banco Interamericano de Desarrollo y sus distintos instrumentos y otros organismos que pudieran concertar esfuerzos en materias específicas. Como por ejemplo, aquí hay ciertas barreras a las que me he referido que es fundamental ir removiendo y diseñar programas al efecto. Uno, es la institucionalidad pública que en nuestros países se dedica a los problemas que tienen que ver con la integración. 

Yo puedo decir que en el caso de Chile, pese a todos los avances, hay una dispersión institucional fuerte, distintos Ministerios tienen que ver desde su particular perspectiva con el tema, el Ministerio de Relaciones Exteriores, el Ministerio de Transportes, el Ministerio de Obras Públicas y, sin embargo, no hay una fácil coordinación, hay instancias interministeriales pero no hay una fácil coordinación finalmente.  Muchas veces se da que Relaciones Exteriores, que es el que lleva las negociaciones, la queja por parte de los Ministerios de Transportes y Obras Públicas que a veces no tiene suficiente sustento técnico lo que se está acordando como Relaciones Exteriores, a quién le compete y le corresponde esta función de negociar esos acuerdos, con quienes saben de la materia, tanto en su potencialidades como en sus restricciones.  Y, las instancias interministeriales existentes parecen no dar cuenta suficientemente de la necesidad de tener visiones comunes y permanentes porque tenemos además un problema en la región que no es propio solamente de América Latina, y es la falta de políticas nacionales y de Estado sobre esta materia.  Muchas veces cambian, no solo el Gobierno, cambia un Ministro y cambia todo. Cambia la perspectiva, la direccionalidad, el énfasis y muchas veces, procesos trabajosamente construidos durante todo un mandato de un Ministro se viene abajo, cambia, porque cambia la autoridad. Ya no sólo el Gobierno, la autoridad dentro de un mismo Gobierno.

Y por lo tanto, falta la construcción no sólo de una institucionalidad sino también  de ciertos acuerdos de carácter nacional, que traspasan las fronteras de una administración de Gobierno, que traspasan las fronteras Gobierno y oposición, porque hay ciertas cosas que son parte del interés del Estado Nacional. No son interés del Gobierno de turno, son políticas que debieran mantener su continuidad en el tiempo porque además, en materia de infraestructura de integración, son políticas que sólo dan frutos en el mediano y largo plazo. No son cintas que se puedan cortar y dar crédito electoral en lo inmediato. Son inversiones y son apuestas de desarrollo que sólo fructifican en el mediano y largo plazo y por lo tanto, lo más probable a través del curso de distintas administraciones  de Gobierno, de distintos signo político inclusive, debiera promoverse ese tipo de acuerdo. 

Yo entiendo y teniendo incluso los informes de ALADI, uno puede percibir que ese es un factor presente. La falta de continuidad de las políticas, de los énfasis de las mismas políticas entre Gobiernos al interior de un país y dentro de un propio Gobierno por el cambio de autoridades, es un factor no menor de entrabamiento y de inviabilización en definitiva, de muchos de los acuerdos que suscribimos. 

Por lo tanto, creo que no es una locura pensar que una institución como ésta, aliada con otras instituciones de la región, como las que he mencionado, pudiese promover una línea de trabajo tendiente a desarrollar políticas de Estado sobre la materia, que permanezcan en el tiempo y que, a su vez,  cuenten con una institucionalidad homogénea, bien direccionada que permita que estos acuerdos finalmente puedan fructificar en nuevas realidades. 

Otra línea de trabajo, es que podría haber una colaboración interinstitucional, es la que ya he mencionado como un obstáculo importantísimo para la integración, que es la detección y corrección de las prácticas corruptas y/o burocráticas, entorpecedoras y distorsionadoras del flujo comercial entre nuestros países.  

En esta materia, yo no puedo dejar de recordar, por ejemplo, lo que significó hace algunos años en la década de los sesenta y los setenta, en esa etapa de la estrategia de desarrollo de sustitución de importaciones en que América Latina estuvo fuertemente involucrada, la importancia que tuvieron como elementos formadores y homogenizadores de un pensamiento y una cierta estrategia, instancias como Escolatina, que estaba radicada en Santiago de Chile, donde muchísimos economistas de la región concluyeron su formación como tales y que fue originando toda una generación de profesionales que en la región tenían visiones similares sobre los desafíos del desarrollo en aquella etapa en que se desenvolvía la región. No tenemos algo similar y debiéramos tener a mi juicio hoy día, respecto a las exigencias a este nivel de la integración. ¿Por qué no pensar en una especie de escuela latinoamericana sobre esta materia?, para homegeneizar prácticas burocráticas, aplicación de normas, todo aquello que nosotros en esta misma mesa acordamos, standarizar la interpretación de esas normas, su aplicación en terreno, además de crear una cierta mística funcionaria. Los funcionarios no son autómatas que aplican simplemente procedimientos, son personas que requieren motivaciones, requieren saber la importancia de la tarea administrativa que les corresponde realizar y que un funcionario comprenda que cuando pone un timbre, cuando pone un sello, cuando dificulta ese timbre o ese sello está afectando otras cosas que son importantes para su país y para sus congéneres.

Hoy día tenemos el inmenso y potentísimo instrumento de las escuelas virtuales en esta materia. Hay escuelas virtuales para muchas cosas. La Universidad de Barcelona tiene, por ejemplo, una interesantísima escuela virtual, un post-grado en gobernabilidad, que tiene un tremendo éxito, con muchos alumnos en todo el mundo, participando activamente en la formación que reciben a través de esta Escuela de Gobernabilidad. Nosotros debiéramos pensar llevar a cabo una instancia formadora y yo diría transformadora también, de nuestro funcionariado pero de ese nivel, no de los altos ejecutivos; el tipo que está en la frontera, el que está en el Ministerio en el Departamento o División clave, donde todo se tranca, se paraliza o se distorsiona.  Creo en un esfuerzo, por lo tanto, a nivel regional de capacitación y de transformación. Crear mentalidades y místicas en este terreno, tendría la mayor importancia.

Y termino insistiendo en aquello de promover un esfuerzo integrado, concertado, entre distintas instituciones regionales sobre estas materias. Hablo como ejemplo de una institución que conozco bien y con la cual estoy trabajando, que he trabajado muchos años como consultor en ella, hoy día incorporado a su estructura interna, el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo que perfectamente podría ser el instrumento a través del cual una institución como ésta promueve.  El PNUD tiene una labor abogacía, advocacy, como se dice en inglés, de promoción de determinados valores, contenidos, perspectivas que creo que podrían ser perfectamente compatibilizadas con una ofensiva, de esta manera concertada en el caso para promover los fines de la integración. De hecho en este momento, estamos trabajando y empezamos a trabajar y a enlazar nuestros esfuerzos con las oficinas de los países del MERCOSUR, por ejemplo, tenemos poniéndose en marcha un proyecto para promover una acción conjunta en los países del MERCOSUR en materia de desigualdad y pobreza. Y si eso es posible en este tema, más posible aún debiera ser en el tema de la integración.

De manera que quiero terminar con una reflexión volviendo a un punto que ya señalé pero, la verdad es que la integración no está en la práctica alta en la agenda de las estrategias de desarrollo de nuestros países. Es tanta la presión de la situación nacional, y uno puede comprenderlo en situaciones críticas, complicadas, como las que vive la hermana República Argentina en estos momentos. Es tanta la presión por resolver la coyuntura económica que finalmente el tema de la integración queda en segundo plano, en circunstancias que muchas veces, el impulsarla con real fuerza, pudiese ser la solución o uno de los componentes importantes, estratégicos de la solución precisamente de esos problemas coyunturales que siempre nos depara el funcionamiento de nuestras economías. Un esfuerzo en ese terreno hace a los tomadores de decisión, es otra de las áreas, ya lo señalé, que creo que ALADI en conjunto con otras instituciones podría promover para ir contribuyendo al desarrollo de estas políticas de Estado, nacionales, de continuidad en el tiempo.

Creo que la experiencia que se ha ido acumulando, nos permite a todos pensarnos también de manera diferente. Yo les debo trasmitir aquí, por ejemplo, que el PNUD también ha pasado por una etapa importante de autorreflexión como ustedes están viviendo hoy día en ALADI y quiero un poco compartir experiencias que me ha tocado tener, tanto con nuestra sede en Nueva York como el caso de la oficina en Chile.

El PNUD está hace dos años en un profundo proceso de reforma interna, grande, estructural, de fondo, porque un poco como también le sucede a ustedes, el panorama de la cooperación internacional ha tenido cambios dramáticos, fundamentales en los últimos quince años y estas instituciones de cooperación, como también lo han debido hacer los bancos, lo ha hecho el BID, lo ha hecho el Banco Mundial, han tenido que pasar a través de grandes procesos de redefinición interna para reubicar su papel en un mundo que ha sufrido cambios dramáticos y los va a seguir sufriendo, pero al mismo tiempo, aprovechar de esos cambios como oportunidades para encontrar un nuevo papel no ficticios, sino  necesarios que estas instituciones deben tener en el panorama de la integración regional.

Para nosotros ha sido una gran experiencia el redefinir  funciones, es como colaborar de manera distinta con los Gobiernos, con la sociedad civil, con el mundo empresarial y creo que la reflexión que está haciendo ALADI es oportuna, necesaria, pero a su vez exigente, desde ALADI hacia sus propios mandantes, nosotros tenemos esa experiencia en Naciones Unidas. Somos un organismo al cual los Gobiernos le dan un mandato, pero que a su vez ese mandato genera obligaciones que la institución desde sí va presionando a los Gobiernos para que después se pongan al día, por así decir, con aquello con lo cual se han comprometido. Y creo que, posiblemente, ALADI también deba hacer esfuerzos en ese sentido porque la integración no cae de suyo como un elemento, como digo, de la toma de decisiones cotidiana, de los que toman decisiones en los Gobiernos en estas materias cada día.

Bueno, espero que estas reflexiones hayan aportado algo a la vuestra y les agradezco nuevamente la oportunidad para expresarlas. Muchas gracias.

PRESIDENTE. Lástima doctor Correa que haya usted terminado su ponencia. Nos habría encantado tener unas horas más para poder seguir escuchando lo que nos ha anticipado. Muchísimas gracias.

Tengo la impresión  que usted no solamente nos ha hecho una ponencia sino que nos ha dado una clase con su experiencia tan rica en el campo de la integración, pues no sólo nos ha mencionado lo que no se ha podido hacer hasta ahora sino que nos hace reflexionar de lo que tenemos que hacer para que la ALADI juegue un mejor papel en el futuro.  Lo último que ha dicho me ha impresionado mucho y es que la integración no está en la alta de nuestros países debido a las presiones de otro carácter generalmente crítico, sea político o económico, lo que nos hace pensar entonces que el esfuerzo de los doce que estamos presentes en esta Sala es inmenso para llegar a políticas de Estado conjuntas y que sean inalterables y que, evidentemente, están asentadas en el Tratado de Montevideo de 1980.

El otro elemento que nos ha agregado al final, porque ha dicho usted tantas cosas valiosas que a la Presidencia no le es posible resumir antes de darle la palabra a los señores Representantes, pero ese elemento que ha agregado sobre los cambios dramáticos que se han producido en los últimos quince años en la cooperación internacional, nos lleva a pensar que esta redefinición interna de la ALADI era una cosa natural, que caía por su propio peso, no es una cosa extraordinaria que nos deje con la boca abierta Oh, ¡qué mundo vivimos! que no es novedad.

Estamos viviendo los últimos quince años efectivamente cambios dramáticos en la cooperación internacional y que si nos quedamos atrás vamos a volver pues a un neo-imperialismo invisible, sugerente, muy rico en experiencias pero, de todas formas, determinará que nuestros países no mejoren mucho de lo que estamos ahora. La ALADI, entonces, debe encontrar un nuevo papel y en ese trabajo estamos. Muchísimas gracias Doctor por este aporte suyo a la reflexión que nosotros tenemos que seguir haciendo en las próximas semanas.

Yo, como dice el programa, invito entonces a los señores Representantes a tomar la palabra para hacer un diálogo con el doctor Correa. Señor Representante de Colombia, por favor.

Representación  de COLOMBIA. (Arturo Sarabia Better). Presidente, quiero en primera instancia, felicitar al expositor por su muy interesante intervención y hacer algunas consideraciones, un poco para abrir la discusión en vista de que no veía otra manifestación en ese sentido.

Yo comenzaría un poco reflexionando sobre un elemento y es que, en su intervención, el expositor vuelve sobre los temas sobre los que todos nosotros, de una u otra manera, ya hemos alguna vez reflexionado y señala como también esos temas siguen siendo los mismos: la falta de coordinación interinstitucional, por ejemplo, que es desde que yo tengo memoria y estoy en estos temas es siempre uno de los aspectos críticos centrales; la falta de recursos, por supuesto; la falta de políticas de Estado; pero de todas esas consideraciones que el expositor aquí ha planteado, yo quisiera llamar la atención sobre una que me pareció muy interesante y es la dificultad política en las democracias de impulsar proyectos de políticas de Estado cuyos efectos y beneficios no se vean en el corto plazo. 

Lo que se escucha con frecuencia son argumentos que soslayan o le quitan importancia al componente político e incluso la referencia es con sorna, sobre los políticos y su aspiración de ganar las elecciones, que no miran con visión de largo plazo, lo único que les preocupa es ganar la elección. Pero, desconocer la racionalidad de la política nos lleva a veces a cometer equivocaciones y por el contrario aceptar que esa es una realidad, nos podría permitir el buscar mejores alternativas, lo cual no es decirle a los políticos que traten de ganar las elecciones, sino decirle a los electores que premien a los políticos que tiene visión de mediano y largo plazo. Y, solamente en la medida en que las políticas de largo y mediano plazo tengan efectos electorales por quienes las impulsan y ha habido casos. 

Hay Presidentes hoy, que han llegado al poder precisamente porque en algunos pueblos se entendió la importancia de mirar con una perspectiva que trascienda el momento coyuntural político.  Allí creo que hay que hacer una labor pedagógica. No tengo la fórmula, pero sí se me ocurre que de pronto, y vuelvo a un tema en el que he sido muy insistente, de pronto si se identifican unas pocas acciones y no tantas, unas pocas vías y no todas las vías que hay que hacer y sobre esa base se trabaja, para que los ciudadanos del común, los que votan, y a su vez con su voto pueden motivar a los que definen las políticas para que lo hagan así y no de otra manera, se puedan interesar en esos temas.  O sea que me parece que una de las propuestas que aquí ha traído a colación el expositor en el sentido de identificar unas pocas acciones y buscar la manera de que tenga plena conciencia de su importancia y coordinar políticas de Estado, yo creo que ahí hay una clave muy interesante sobre la cual se puede trabajar.

Y aquí, también quiero mencionar un punto que el expositor hizo referencia, que ha sido una de las inquietudes que reiteradamente mi colega venezolano ha  venido señalando y es que debemos mirar estos temas de transporte y de la integración física de nuestros países con la óptica de qué podemos hacer por el lado regulatorio. Se puede hacer un trabajo acá que no trasciende, digamos, nuestras posibilidades como sí ocurriría si nos embarcamos en ser los grandes promotores de vías y salir a buscar créditos y cosas que eso no está dentro de nuestras competencias, ni dentro de nuestras posibilidades. Me parece interesante el tema del ahorro externo, como elemento dinamizador de mejoramiento vial, es decir, todas las políticas de concesiones que han tenido resultados mejores o menos buenos en unas partes que en otras, porque si hay algo que hoy se requiere en nuestros países es una adecuada evaluación de lo que ha sido ese proceso de darle mayor participación al sector privado en políticas de esta índole y de qué manera las experiencias pueden servir para enriquecer a otros y evitar errores en el camino de ir construyendo un marco regulatorio conveniente y deseable. O sea que yo allí también señalo otro componente de la intervención sobre el cual creo que podemos explayarnos un poco más y de esa manera, en su muy interesante disertación. Esas serían Presidente las dos reflexiones, por ahora.

PRESIDENTE. Muchas gracias. Señor Embajador, la Representación de Bolivia.

Representación de BOLIVIA (Willy Vargas Vacaflor). Presidente, por su intermedio felicitarlo muy sinceramente al expositor que ha traído a nuestro seno un conjunto de preocupaciones sobre los temas de la integración y los compromisos que conlleva necesariamente a nuestros países para conjugar soluciones, que poco trascienden a veces, el concepto muy limitado que tenemos en la comprensión de que las obraría sobre todo en su ejercicio de jurisdicción territorial.

La verdad es que es difícil comprender que podamos emprender la discusión de temas que hacen a la integración física sin comprender que tenemos que entrar al proceso que, ha de demandar la concesión ya no sólo de acuerdos para concertar obras que esta vez traspasan las fronteras, sino aspectos que dicen relación con la administración de los sistemas de transporte y que ya no están solamente ligados con el fenómeno de la aduana en la frontera, porque la misma ya ha sido superada por lnternet y definitivamente hoy día, el comercio electrónico es muy activo y cada vez más importante, pero se debe comprender que esta reflexión que nos decía hay un tema fáctico, de orden real de la integración.

La integración se da en el territorio, la tierra, en el terreno, donde los Estados deberían comprender la necesidad de que las políticas de Estado, sobre todo se identifica en el concepto de que es una política que hace al Estado permanente, que trasciende la función siempre limitada del ejercicio político de un Gobierno, la administración. Una política de Estado es una visión de futuro para la construcción de una nueva situación en que la integración es un factor indudablemente importante y que debía motivarlos a reflexiones múltiples que de alguna manera dicen relación con que los cambios que se nos vienen definitivamente requieren también la adopción de instrumentos nuevos, ya no solamente en la concepción de los acuerdos multilaterales, sino en la puesta en práctica de organismos multilaterales que puedan garantizar la magnitud de las inversiones que requiere el desarrollo de la infraestructura y la administración por órganos también que no son solamente de carácter nacional, pero que, naturalmente es la posición de un Gobierno, es difícil que se pida, que pueda ser cedida bajo un sistema de concesiones, pero sí perfectamente concertada para que haya una administración en la que el Estado no deje de estar tampoco presente en función de sus propios intereses nacionales.  

Consecuentemente, yo pienso que las reflexiones y el conjunto de preocupaciones que nos ha traído es tan rico en la propia temática multilateral que, indudablemente nos trae consigo la preocupación de que algo tenemos que hacer, porque tratándose de infraestructura, por la frontera no puede ser un factor que impida la ejecución de un desarrollo de obras de infraestructura y comprender que, por ejemplo, parte de la infraestructura, un gasoducto, oleoducto, puede tener origen por la explotación de yacimientos que esté en una zona, francamente, ni siquiera poblada, en cualquiera de nuestros territorios y que sin embargo el destino de ese oleoducto o gasoducto nos lleva a otro país, inclusive atravesando un tercer país, donde está definitivamente el lugar donde se concentra la población, y un poco estoy pensando en Tarija, en el Chaco, cerca del Paraguay, que va a llevar su gas a Curitiba o a San Pablo, donde está el gran mercado. Qué representa aquello? evidentemente, obras de gran magnitud de inversiones y yo creo que hoy día la explotación de esos yacimientos ha sido dado bajo concesión a privados y ellos explotan, llevan y comercializan el mercado en la costa del Atlántico.

Entonces, tiene que haber un nuevo concepto donde la aduana no está en la frontera. Ni siquiera la aduana requiere funcionarios, sino la aplicación de tratados concertados por Estados, confiados a empresas privadas que explotan el yacimiento y lo llevan a un mercado que tiene un destino en un tercer país. Lo mismo puede pasar con riquísimos yacimientos, por ejemplo, de petróleo que tiene el Perú Camisea, dónde están pensando en llevar recursos energéticos también al Brasil y pueden atravesar también Bolivia y conjugar además intereses compartidos del mismo producto. 

Yo creo que el problema de la infraestructura nos trae a cuenta de que si realmente tenemos que no remodelar la geografía, sino remodelar un poco el concepto para poder asimilar la transformación a la que estamos asistiendo en estos años y poder facilitar que la explotación sea con la coparticipación, participación consciente del Estado, pero que lo hace bajo un sistema nuevo, que hace pocos años era totalmente inadmisible, hablo de mi país, no toco la política interna de ningún otro país, pero  concebir por ejemplo que pudiera haber una entidad privada de esa naturaleza, bajo un sistema moderno de concesiones, que precisamente asimila recursos y esa misma situación debería obligar a organismos multilaterales como el Banco Mundial, la CAF, el BID, etcétera, a pensar a que el gestor puede ser el Estado, el socio del banco del organismo multilateral es el Estado, pero no necesariamente el prestatario tiene que ser el Estado, puede ser un particular concesionario para la ejecución de una obra, que comprometa la participación del Estado pero no es el Estado el garante de una operación y un negocio que también por muy privado y respetable que fuera puede tener éxito pero también puede conllevar un fracaso. 

En consecuencia, esas nuevas modalidades, esas nuevas actividades que están desarrollando en un proceso de globalización de nuestras economías trascienden un poco no los intereses del Estado, sino la participación obligatoria regulada de un concierto multilateral que no solamente concede sino además participa en el financiamiento, la administración y el juego de múltiple participación de intereses para poder hacer exportaciones que permiten una integración mucho más moderna. Esas preocupaciones  que nos ha traído, nos ha puesto sobre la mesa aquí don Germán Correa y nos ha llamado la atención sobre la necesidad que tal vez nosotros en materia de integración deberíamos avanzar bajo el concepto de modernizar nuestros instrumentos, dando participación mucho más activa a actores que no están presentes necesariamente en los negocios de la concertación de acuerdos y que hoy día tienen una participación tan importante y que es el sector privado que deliberadamente participa y no tienen la fuerza del capital, la ingeniería o la tecnología y que se quiere la cooperación multilateral. 

Quisiera ver que nos pudiera decir don Germán Correa en esta materia en la que él está trabajando y que al parecer lleva consigo también el propósito de que esa agencia el Programa de Naciones Unidas para el Desarrollo tendría una nueva comprensión y concepción de las responsabilidades que le toca. Gracias Presidente.

PRESIDENTE. Gracias. Creo que si se le hace alguna consulta al ponente podríamos terminar la rueda de intervenciones y después, creo que él está tomando disciplinada nota de sus interrogantes para poderlas responder posteriormente. Muchas gracias Embajador de Bolivia por sus interesantes reflexiones y preocupaciones. El Representante de Argentina, por favor.

Representación de la ARGENTINA (Carlos Onis Vigil).  Gracias Presidente. En primer lugar para sumarme a las felicitaciones al Sociólogo Germán Correa por sus interesantes conceptos y visiones respecto a los problemas que enfrentan nuestros países respecto al tema de transporte o infraestructura en general.

En primer lugar, siguiendo la línea de la exposición del doctor Correa, hacer algunas reflexiones. Hay dos puntos centrales respecto al tema de integración. El primero es que cuando nuestros países tienen sus economías en crecimiento y que no hay problemas tan urgentes a nivel nacional los procesos de integración avanzan a una velocidad mucho más amplia que cuando la región, caso el típico año 98, que la mayoría de los países de la región entraron en un proceso recesivo de poco crecimiento, entonces los problemas internos, más los lobbies de las industrias o sectores afectados generan una contrafuerza,  respecto a los procesos de integración por más que estos sean políticas de Estado y haya una conciencia general en la sociedad. Eso lo hemos visto no sólo en la Argentina, caso MERCOSUR que es una política de Estado, que hay una conciencia a nivel de conocimiento del tema MERCOSUR y de apoyo de la opinión pública muy fuerte y a pesar de eso, ha habido un período de grandes conflictos con los socios por problemas en los distintos sectores.

Otro de los temas que quería destacar y más precisamente en el tema de la infraestructura, es el tema de la democracia y los Gobiernos militares. Nuestra región en general, fue bastante zigzagueante en el tema de la Democracia, entonces en los períodos de los Gobiernos militares, la geopolítica de los Gobiernos militares no es de integración sino que era de defensa, era otro tipo de geopolítica. Entonces, todo lo que estaba relacionado a integrarse con los vecinos o mejorar las comunicaciones, los accesos, todo eso era una mala palabra, era una antipolítica de integración respecto a todo ese tipo de cosas.  Recién podríamos decir que a mediados de los ochenta y comienzo de los noventa particularmente, que al menos en la región del Cono Sur hay un conjunto de Gobiernos democráticos es donde se comienza a desarrollar una política de integración  en el tema de infraestructura y transportes.

La década del noventa ha sido muy positiva, no creo que fue una década mala, creo que ha sido en ese tema una década muy buena, se ha avanzado muchísimo en distintos temas, desde pasos fronterizos, desde controles integrados de fronteras, desde corredores ejes Atlántico-Pacífico, pero se han hecho muchísimas obras, al menos en el Cono Sur en ese sentido. 

Ha habido un compromiso político de alto nivel de los Presidentes, de las Cancillerías y se han aplicado numerosas políticas conjuntas, a veces binacionales como la mayoría de los casos entre dos países pero que en conjunto beneficiaban a los países del Cono Sur.  Por eso el primer punto, economía y transporte, tuvo un impedimento por los Gobiernos militares hasta mediados de los ochenta-noventa y luego se desarrolló y comenzó a practicarse. Recién estamos en los primeros diez años y para los recursos escasos que ponía la región más los aportes del BID, se ha hecho bastante, se ha avanzado de una manera para mí satisfactoria, lo cual no quiere decir que no tengamos que dar otro salto  mejorando eso que se hizo, perfeccionarlo o ampliarlo, pero que para mí la década del noventa ha sido positiva.

Con respecto a las dificultades que enfrentamos continuamente, que es el tema “la frontera”, comparto con Germán Correa que hay dos sectores: los sectores regionales, que generalmente se unen en los Comités de Frontera que trabajan positivamente para mejorar el crecimiento, la comunicación y conexiones de las distintas regiones, provincias de nuestros países o Estados; con los que tienen el tema de la seguridad, las distintas fuerzas de seguridad son los que en estas reuniones, en general ponen las mayores restricciones, los que en la práctica ponen las mayores dificultades, por formación, por capacitación, por realidades de tipos de ilícitos pero, la verdad es que las dificultades mayores en estos casos siempre han estado de parte de las fuerzas de seguridad fronterizas.

Con respecto a la segunda parte que es Gobiernos y privados, creo que se ha desarrollado bastante en la región el tema de la concesión para la realización de la obra y su posterior explotación por parte de sectores privados. Pero, en los casos que son obras de integración, generalmente no son rentables, acá hay un problema con los privados y el sector público.  Este último puede llamar a licitación a numerosas obras pero que, en la práctica, son carreteras que, por ejemplo, no tienen suficientemente tráfico para tener una rentabilidad asegurada, entonces los privados no se presentan, es ahí donde tiene el Estado que hacer ese tipo de obras. Nosotros tenemos muchas obras de tipo pasos fronterizos con Chile, que son muchos pasos fronterizos en los cuales el Estado es el que hace las carreteras o habilita el paso, porque los privados por el escaso volumen de tránsito no se presentan, sí se presentan en el caso de carreteras de acceso a Buenos Aires, Córdoba, las grandes ciudades que tienen garantizado un tráfico mínimo que les permite una rentabilidad asegurada. La acción privada y la acción del Estado tiene que ser combinada, en el sentido que lo que es rentable que lo hagan los privados pero lo que no es rentable, el Estado tiene la obligación de ejecutar esas obras para producir justamente los mecanismos de integración o facilitar el comercio porque finalmente la infraestructura es un facilitador del comercio y de intercambio entre los países.

Respecto al financiamiento, estamos todos de acuerdo, si el financiamiento en nuestros países no está en condiciones de financiar y hay que buscar cualquier mecanismo que permita un financiamiento externo. Creo que se ha explorado, pero todavía falta explorar más, El BID ha participado muchísimo en nuestros países en obras públicas, en financiamiento para los Gobiernos nacionales, estaduales, regionales, provinciales, para ejecutar ese tipo de obras.  En nuestros países dentro de nuestros recursos, de acuerdo a las épocas de crecimiento, las épocas de recesión, asignan mayores recursos de acuerdo a las políticas económicas de ese tipo de actividades. 

Creo que sí, que podríamos seguir explorando y buscar nuevas fuentes de financiamiento pero me parece que primero que la fuente de financiamiento lo que deberíamos buscar sería aprobar un plan maestro, pienso que lo atractivo primero es definir una política y después además de esa política decir, tenemos esto para vender, quién lo quiere comprar. Lo que está hoy por hoy en discusión es, cuáles son las obras prioritarias o cuáles son las que facilitarían aún más el proceso de integración en el sentido de un mayor intercambio comercial, de personas, turísticos, digamos una serie de factores que facilita la infraestructura.

Respecto al papel de la ALADI, nosotros, es decir ALADI en si misma, no por ahí el Comité pero sí la Secretaría, es Secretaría Técnica de dos organismos, de la Conferencia de Ministros de Transporte del Cono Sur y de los Ministros de Transporte de América del Sur, el problema es que los temas están ahí, cómo hacemos para nosotros traer, preguntaría el Sociólogo Correa, cuál es el mecanismo práctico y concreto de traer algunos de los temas de la Conferencia, qué temas concretos podría desarrollar la ALADI, no ya la Secretaría como Secretaría técnica de esos organismos sino, qué temas pueden venir al Comité, al Grupo de Trabajo, Expertos, etcétera, para que nosotros pudiéramos apoyar desde nuestra posición, impulsar, mejorar, hacer propuestas, normativas, para mejorar o para ayudar en ese gran tema que es la infraestructura. Entonces, mi pregunta concreta sería esa. Muchas gracias.

PRESIDENTE.  Gracias, señor Embajador. El Representante de Chile por favor.

Representación de CHILE (Héctor Casanueva Ojeda). Gracias Presidente. Yo me sumo también a las felicitaciones por la exposición de Germán Correa y quisiera aprovechar además este enfoque y ese sesgo sugerente que él le ha dado a esta presentación, en términos más político que técnicos, porque al final de cuenta las decisiones son decisiones políticas en esta materia y ahí está como lo ha dicho mi colega de Argentina, se define una política y luego sí se implementa y se toman las medidas de carácter normativo, administrativo, en fin, que haga falta. Pero lo que hay que hacer es tener claridad política respecto a estos temas.  

Yo quisiera, suscribiendo lo que aquí se ha dicho respecto al tema de la infraestructura física, carreteras, transportes, etcétera, deseo tomar otra dimensión de lo que definimos en los términos de referencia, para tratar este tema general de la infraestructura de la integración en este Comité y aprovechando al mismo tiempo que Germán Correa tuvo a su cargo un Ministerio muy importante que fue el de Transporte, pero hay que recordar  que también el de Transportes y Telecomunicaciones, yo quisiera hablar un poquito o plantear algunas cosas relativas al tema de la infraestructura digital, podríamos decir lo que tiene que ver con la nueva economía, con el comercio electrónico, que este Comité ha decidido abordar hace unas semanas atrás mediante la creación del Grupo de Trabajo específico sobre comercio electrónico y tratar estos temas de nueva economía y el grupo que ya está funcionando y que está generando sus primeras actividades.

Entonces concretamente yo quería primero llamar la atención respecto a este tema, al tema de la infraestructura digital o la integración digital porque esa es la base del comercio internacional de un futuro cercano que está muy conectado y por lo tanto no puede estar ausente este tema de una visión sintética, tal como él lo ha planteado puesto que además el comercio electrónico depende de una logística que funcione adecuadamente, o de lo contrario se producen los cuellos de botella en ese aspecto, que hecha por tierra lo que el comercio electrónico puede producir en materia de los nuevos conceptos del “just in time” y todas estas cosas.

Entonces yo le quisiera preguntar, plantear, o pedir una reflexión de su parte respecto a este tema, al tema de la interconexión de sistemas entre nuestros países, la armonización de normativas, puesto que están surgiendo por distintas partes normas y legislaciones que no siempre están previamente concertadas con las que están surgiendo en otros lados y que al final nos van a obligar a lo mejor dentro de cinco o diez años a hacer un esfuerzo  de armonización que podríamos haber evitado si nos hubiésemos puesto de acuerdo antes.  El tema general de la logística digital, vinculada estrechamente a la logística, permítame estas expresiones que son heterodoxas, verdad, una logística digital, en fin muy conectada con la logística física, o la logística tomasiana, del tocar, del ver, aquí estamos hablando de una logística virtual, entre otras cosas, pero que tiene su asiento en cosas físicas. Este tema es entonces el que yo quería plantear aquí para ver qué nos puede decir Germán Correa y también el ingeniero Maldonado en su momento durante su intervención. Muchas gracias.

PRESIDENTE. Gracias señor Representante. El doctor Correa ha tomado nota de sus interrogantes para responderlas después.  El señor Representante de México, por favor.

Representación de MÉXICO (Julio Lampell Adler). Gracias. Queremos sumarnos a las felicitaciones al expositor. Ha sido una exposición muy estimulante, hay algunos puntos en particular que quiero resaltar que nos parece que son muy importantes para las labores que estamos realizando aquí en el Comité, que es la parte de armonización de normativa y procedimientos sobre todo en aduanas, se ha avanzado en la ALADI que eso se puede intensificar, quizás también relacionados con facilitación de negocios y dentro de esta normativa y estos procedimientos hay que pensar también en procedimientos de solución de diferencias, es parte de lo que le da la transparencia y lo que puede permitir avanzar, atacar el flagelo de la corrupción que efectivamente sufrimos en toda la región.

También me parece muy importante el planteamiento sobre capacitación y sobre mística, creo que es una idea que podríamos recoger, creación de algún tipo de instituto, quizás virtual, para capacitar a nuestros funcionarios en normas comunes y en procedimientos.  El tema de la planeación y ejecución de proyectos a nivel plurinacional y la posibilidad de que terceros países interesados puedan financiar alguno de estos proyectos me parece también muy importante y creo que podríamos explorarlo más adelante.

Nosotros tenemos una consulta que hacer al expositor en términos sobre todo de transporte marítimos, creo que su exposición está más dirigida hacia la parte terrestre y evidentemente en México que no tiene fronteras físicas con el resto de la región, le interesa particularmente este otro rubro del transporte marítimo y bueno el transporte aéreo quizás de una manera mucho más tangencial porque no es tan importante para el comercio pero, quisiéramos preguntarle al expositor, si en el caso transporte marítimo tiene alguna experiencia en términos de los tipos de medidas que se podrían tomar para reducir costos en este rubro y facilitar así los negocios entre el norte de nuestro continente y el sur.

También si tendría algún comentario que hacer sobre la forma en que se podría enlazar, quizás a él no le tocó vivir ya los esfuerzos que se están haciendo a nivel hemisférico con la iniciativa de transporte del hemisferio occidental que sería, de alguna manera, una forma de buscar integrar ambos, sur y norte de nuestro continente. México está emprendiendo actualmente una iniciativa de integración física a través del Plan Puebla - Panamá, que se estaría llegando prácticamente a las fronteras del norte de América del Sur y creo que hay que empezar a ver la forma de enlazar estas dos iniciativas la de América del Sur y este emprendimiento que estamos realizando con Centroamérica. Muchas gracias.

PRESIDENTE. Gracias señor Representante de México. También su interrogante ha sido anotada por el profesor Correa. Pide la palabra el señor Representante de Venezuela.

Representación de VENEZUELA (Rodrigo Arcaya Smith).  Gracias Presidente. Para también sumarme a la felicitación al doctor Correa, sobre todo que su posición más que sociológica o comercial  es política. Nos ha dado una visión desde el punto de vista político de lo que puede ser la integración física. Yo sobre los temas que él tocó me voy a referir sólo al de la normativa, que creo que es importante y creo que es el punto donde más labor puede tener futuro en la ALADI.

En una zona de libre comercio, que en la cual creo estamos todos de acuerdo, absolutamente todos los países de la ALADI para no entrar en el mercado común, que tanto me critican, si hay algún servicio que está íntimamente ligado a la zona de libre comercio es el transporte de las mercancías y que, inclusive en algunos casos, constituye restricciones al propio comercio, bien sea desde el punto de vista del modo de transporte aéreo-marítimo-terrestre o bien sea en la frontera, pero todos tienen íntimamente ligado, o el mismo caso de las telecomunicaciones para el comercio digital. 

Por lo tanto yo creo que ahí los Estados, aún siendo sólo el libre comercio, tienen que orientar normativas hacia la implementación de la libertad de comercio entre los países y obviamente, lo teórico, lo ideal sería que ese comercio de esos servicios también sea libre, libre de todo tipo de restricciones, estoy hablando de cielos abiertos, e inventar tierras abiertas y mares abiertos para hablarlos de otra manera, de manera que las únicas restricciones sean las mismas que le apliquen a nivel interno, como transportar cualquier mercancía a cualquier otra parte, como transportarlo internamente dentro de cada uno de nuestros países, eso sería lo ideal, sería lo más oportuno. Obviamente, empiezan a surgir una serie de factores técnicos que entorpecen normalmente esto, tan así que la Unión Europea hasta hoy día, no entiendo, no ha podido tener cielos abiertos, pero ya no es tanto una razón técnica es una razón de “protección”, entre comillas, como dicen acá. 

Mi pregunta concreta en este lado de la normativa es, cómo visualiza, qué términos, qué objetivos, qué forma, qué tipo de norma debemos nosotros orientar para la integración para una zona de libre comercio, es que debemos tener como fin, como objetivo el que sea libre cada uno de estos servicios y hacer todo lo posible para alcanzarlo, como dirían en una empresa, una industria se fija la meta de cero defectos aunque sabe que eso es casi imposible, pero se lo fijan y hacen todo lo posible para tener cero defecto, es en la forma en que nosotros debemos actuar, debemos liberar y hacer todo lo posible para liberar el transporte aéreo, cielos abiertos, el transporte marítimo que permita no sólo el transporte entre los países sino que permita cabotaje, que existan todas esas normativas que hay alrededor de ella e igual con el transporte terrestre, con la mínima normativa en fronteras, etcétera  De manera que mi pregunta concreta es; qué orientación debemos tener nosotros para establecer este tipo de normativas, orientación a largo plazo e ir tomando las medidas para alcanzar esta meta. Muchas gracias.

PRESIDENTE. Gracias señor Representante. Sigo dando la palabra; señor Representante de Brasil, por favor.

Representación de BRASIL. (José Artur Denot Medeiros). Muchas gracias señor Presidente. Yo también como otras Delegaciones quería presentar mis felicitaciones al doctor Correa por su presentación  y nada más que hacer un comentario quizás una pregunta, una consulta al doctor Correa sobre un punto específico que al final y al cabo es el objeto principal  yo creo, de esta reunión especial del Comité sobre este tema de infraestructura, que es la cuestión del papel de la ALADI en el trato de estos temas de infraestructura e integración física.

Nuestro colega argentino ya recordó acá que la participación de la ALADI en estos temas se da más bien a través de la Secretaría como Secretaría técnica de las Conferencias de Transportes y Comunicaciones del Cono Sur y de América del Sur y el expositor nos da, por otro lado, recordar de manera muy correcta, yo creo, que una cierta falta de coordinación o digamos alguna deficiencia de coordinación interinstitucional dentro de nuestros países en relación a ese tema que se refleja por supuesto en la actuación internacional de nuestros países y por ende de la competencia de las distintas organizaciones internacionales latinoamericanas en este campo amplísimo de la infraestructura. 

La consulta específica que yo haría al expositor sería, si él vería algún tipo de cambio políticamente posible, en el esquema actual de las cosas, es decir, dentro de ALADI, la Secretaría participa como Secretaría técnica, pero los órganos políticos de dirección de la ALADI, como este Comité y como el Consejo de Ministros no tienen ninguna participación en la negociación y/o definición de las políticas latinoamericanas o políticas internacionales de nuestros países o del conjunto de países acá representados en materia de integración, transportes, integración física.

Yo veo muy difícil que esto cambie por las razones incluso que el expositor señaló y porque estos temas son, como antes él dijo también, temas de gran complejidad técnica, cada vez más, como por ejemplo, nuestro colega chileno cuando agregó la cuestión de la infraestructura digital, o sea que está cada vez más complicada.

Entonces, la pregunta concreta es esta; el papel de la ALADI en este campo es lo que hemos logrado hasta ahora, debemos mejorar lo que tenemos, o debemos pensar en nuevas formas de organización institucional en este campo de la infraestructura?  Muchas gracias.

PRESIDENTE. Gracias señor Representante de Brasil. También sus importantes interrogantes han sido anotadas por el Prof. Correa.

Señores Representantes, se encuentra en la sala integrando la Representación de Chile la doctora Marcela Espinosa que es jefa del Departamento de Aplicación Legislativa de la Dirección de Fronteras y Límites de la Cancillería chilena que desearía intervenir para enriquecernos en nuestras reflexiones, le daría la palabra con todo gusto y, bienvenida.

Representación de CHILE (Marcela Espinosa).  Muchas gracias por esta oportunidad. Felicitando también al doctor Correa por su exposición, yo los invito a reflexionar en torno a estas ideas que hemos expuesto en función de este propósito común que tenemos de  tener un espacio económico común. Nuestros requisitos, las necesidades que se nos plantea desde el punto de vista del desarrollo de la infraestructura y la facilitación del intercambio comercial, hemos ido recorriendo un camino, comenzando con un acuerdo de complementación económica, las materias comerciales se abordaron desde mucho tiempo atrás y hemos estado iniciando nuestra preocupación en una materia en infraestructura, yo quisiera destacar que en el tema de infraestructura también hemos aprovechado nosotros estos marcos para un profundo trabajo a nivel bilateral. 

Destaco el tema con Argentina especialmente, con quien hemos iniciado diversos foros de integración desde la época de los noventa, destacando además que en esa época todavía teníamos un litigio limítrofe pendiente y, aún así, tuvimos avances significativos.  Tenemos en materia de facilitación del tránsito fronterizo el Comité de Frontera, que también los tenemos con Perú y Bolivia. En materia de desarrollo de infraestructura, creamos un Grupo Técnico Mixto que se reúne en las Direcciones de Vialidad y las respectivas Cancillerías. En torno a este foro hemos diseñado un Plan de Inversiones Viales para un quinquenio que ya culminó entre el año 96 y el 2000; que a pesar de las dificultades económicas, tenemos resultados que al momento nos satisfacen y empezamos ya a pensar en un quinquenio entre el 2001 y el 2005, un nuevo programa.

En materia de facilitación del tráfico transfronterizo yo destaco dos cosas: el Convenio de Transporte Terrestre de los países del Cono Sur, conocido como el ATIT, dos elementos muy importantes que ya lo destacaba el doctor Correa, uno, una gran participación de los actores privados, de los usuarios del sistema, que exhibían, yo destacaría que ellos han sido quienes impulsaron bastante en el ámbito de esta Conferencia de Ministros de Transporte muchas iniciativas en el marco de este Tratado que han permitido facilitar por ejemplo, el otorgamiento de los permisos de transporte internacional que antiguamente obedecían a normas muy diversas en cada país. La documentación también ha sido un tema sumamente facilitador del tránsito del transporte entre los países miembros de este acuerdo y otro elemento que destaco es el seguimiento bilateral que creo que es un elemento que debe estar presente en todos aquellos foros que nosotros iniciamos o ya estén en funcionamiento en el ámbito multilateral. 

Es importante todo lo que tenga que ver con integración, especialmente integración física, significa enlazar un país con otro, significa trabajo bilateral, trabajo de terreno, el trabajo que señalaba el doctor Correa, como ese trabajo del funcionario que no tiene un alto cargo institucional sino esa persona que está en la frontera trabajando. Es sumamente importante ahondar en ese trabajo, no sólo en el ámbito país con país, sino también dándose a conocer aquellas experiencias que seguramente existen con otros países en otros foros y que pueden darnos alguna luz de nuevas formas de coordinación que podrían ser sumamente útiles. Pienso que este foro puede ser la oportunidad para que otros países que están presentes, representados acá, puedan dar conocimiento de sus experiencias a nivel bilateral. Creo que siempre las cosas aterrizan a nivel bilateral. Si bien es cierto, el seguimiento debe ser desde el ámbito más amplio. 

Otro tema que yo considero importante, la optimización de los recursos. Estamos en el tema de los corredores bioceánicos, hemos hecho una especie de catastro de cuáles son nuestras infraestructuras de conexiones terrestres. Tenemos alguna idea  de nuestras conexiones ferroviarias, rodoviarias y fluviales, tenemos un concepto de transporte multimodal que hemos acordado en este ámbito de trabajo. Sin embargo, no hemos ahondado todavía qué es lo que contamos en las fronteras. Un corredor, hablo de los corredores porque es uno de los temas más candentes en el tema de integración física, no es una suma de tramos, es un solo corredor y cada tramo del corredor es importante. Qué sacamos con decir, Chile tiene, no pavimentadas, pero transitables todas sus rutas que son importantes convergentes a sus principales puertos. Todas esas rutas son transitables y susceptibles de ser utilizadas por vehículos de carga, llegamos a la frontera y el corredor debe continuar y debe continuar también con  servicios de controles de frontera eficientes. Otro ejemplo de fuerza importante que tenemos con Argentina y que entiendo que Argentina también lo tiene con otros países vecinos, es un Tratado que recientemente se aprobó en Chile de controles integrados de fronteras, sumamente importante. 

No sé cuanto vamos a tomar en llegar a materializar un control integrado en un punto importante, en el caso nuestro es el Sistema Cristo Redentor, que es el paso más importante entre Chile y Argentina, donde pasa el mayor flujo de las cargas. Este paso presenta un problema en el invierno que es imposible de solucionar con toda la eficiencia y la tecnología que podemos tener en este momento; tenemos una intransitabilidad invernal que yo me imagino para el usuario debe significar bastante dinero. Qué pasa si nosotros optimizamos estos recursos. Este esfuerzo de mejorar la viabilidad de los pasos dentro del mismo Grupo Técnico Mixto también es importante. 

Señalo, como necesidad de optimizar recursos, la tecnología que ya la señalaba el Embajador, tecnología compatible. En este momento, uno de los temas que se nos viene en el futuro es la documentación para el control migratorio. Estamos en cédulas de identidad con lectura magnética, por ejemplo, en algunos países. Que tal si esos sistemas resultan compatibles o no, cómo lo sabemos?  Es importante empezar a pensar en el futuro que la documentación, los controles y todo eso va a ser solucionado de manera electrónica y pensemos desde ya en una compatibilidad en la tecnología. Los tiempos de los países pueden ser diferentes, los ritmos, pero pensemos desde ya que tenemos que adoptar una tecnología compatible. 

Por último como principio a tener en cuenta yo destaco, tener una visión de conjunto que ya lo señalaba, tenemos que considerarnos como un país, el corredor es un producto y el usuario lo va a ver en su totalidad, no las partes. De modo que, no sólo la infraestructura es la solución del tema de las conexiones entre los países, sino también las fronteras eficientes y seguras y ahí me sumo, con gran entusiasmo, a la idea de formar funcionarios. La cara de un país empieza en las fronteras, empieza en las aduanas y si nos vemos todos como un solo país, debemos mejorar nuestras fronteras y nuestras aduanas. Debemos crear consciencias en nuestros funcionarios, crear una verdadera Escuela. Creo que estamos a tiempo de hacerlo y puede ser también este el foro donde impulsemos esta iniciativa. Hay foros binacionales y también habría el multilateral pero sectorizado. Las aduanas se reúnen con sus pares del país limítrofe y también a nivel regional. Por otro lado, los organismos de control migratorio también se reúnen, los organismos de control fitozoosanitarios pero no hay una reunión global, no hay un Comité de frontera regional y creo que es importante.

También es importante, la continuidad en las tareas iniciadas, lo señalaba el doctor Correa, adoptamos acuerdos, los Gobiernos se comprometen y luego el respaldo que es necesario no siempre se da con el mismo entusiasmo. Que tal si tomamos nota de qué acuerdos hemos ido adoptando y hagamos una retrospectiva y qué cosas se han ido cumpliendo y cuáles han quedado un poco en el camino. Es importante un seguimiento de esos temas.

Referente a la participación privada, sí, es un elemento que debe estar presente cada vez más en el tema de la infraestructura en la medida que la legislación de los países lo permita de la manera que sea posible pero si ya es un elemento que se debe considerar. 

Por último, deseo hablar de la rentabilidad de las infraestructuras. Es cierto que el flujo del tránsito que incide en la rentabilidad de una inversión en infraestructura, pero también es cierto mirado desde afuera, desde más afuera de la región, la imagen de país es un elemento que influye en la rentabilidad y ahí vuelvo al tema de las fronteras eficientes. Es un círculo que está sumamente ligado una cosa con otra. Yo creo que paralelamente al tema de invertir debemos invertir en nuestra gente, en nuestros funcionarios, que es la cara de este gran país. Gracias.

PRESIDENTE. Gracias doctora Espinosa. Fronteras eficientes parece ser el lema de su intervención que le agradecemos mucho sus reflexiones por cierto y propuestas de las cuáles hemos tomado nota como miembro de la Representación de Chile.

No veo ningún cartel de país solicitando intervención, así que le ofrezco la palabra al Secretario General que me la ha pedido encarecidamente.

SECRETARIO GENERAL. Muchas gracias Presidente. Yo quería en primer lugar aunarme a las felicitaciones en nombre de la Secretaría General en este caso, para la excelente exposición del doctor Correa en la mañana de hoy, cosa que no voy a poder hacer con el ingeniero Maldonado porque me va a pedir después aumento en los honorarios de un trabajo que nos está haciendo y entonces no quiero correr ese riesgo de la felicitación. Y, bueno, felicitar al Comité por haber acogido nuestra sugerencia de invitar al doctor Correa a exponer sobre este tema en la mañana de hoy, creo que tenemos aquí felicitaciones mutuas entre el Comité y la Secretaría.

Usted, doctor Correa, se refirió a diversos aspectos que atañen al funcionamiento no solamente de nuestra organización en materia de infraestructura o en materia de integración física, como es la expresión adecuada que debe utilizarse, sino que incluso ha ido mucho más allá, yo voy a hacer alguna muy pequeña reflexión de algunos puntos que me llamaron particularmente la atención.

El primer punto al cual quiero referirme es la coordinación interinstitucional.  Nosotros desde un tiempo atrás, mucho antes de que yo asumiera la Secretaría General hemos venido haciendo un importante esfuerzo en esta materia con los organismos de cooperación e integración de la región latinoamericana que no es una tarea fácil porque los mandantes políticos prácticamente dan el mismo mandato a todos los organismos y esto entra en relación directa con un trabajo que oportunamente encomendó el Grupo de Río a tres consultores latinoamericanos para analizar la institucionalidad latinoamericana y donde, obviamente, el primer tema que surgía era el solapamiento de Agendas, no solamente con la Agenda sino con el mismo enfoque  y evidentemente esto tiene una relación directa con otro tema que usted mencionó aquí que es el atacar el tema de la integración como parte de una coyuntura y no como parte de una política de Estado. Y esa, es una reflexión que más que los organismos también corresponde hacer por parte de cada uno de los Gobiernos.

Afortunadamente aquí en la ALADI, nosotros tenemos unos mandatos muy precisos y tenemos un ámbito de acción bastante bien delimitado y como una función que muchas veces es calificada como peyorativa pero que otorga un gran valor a la labor que aquí se desarrolla y es la labor de notaría. A nosotros muchas veces nos han acusado como los grandes notarios, pero esa gran notaría es la que nosotros hemos instrumentado como una base de apoyo a las negociaciones a los países y es lo que pone de manifiesto la gran respuesta que nosotros recibimos de los países a la hora de la captación de las contribuciones presupuestales. A contrario sensu de lo que sucede con otros organismo que son los que nos tratan a nosotros peyorativamente como notarios pero detrás de esa notaría existe un gran interés por parte de todos los que están sentados en esta mesa y por los vecinos geográficos con los cuáles se establecen acuerdos.

La formación de recursos humanos, este es otro tema muy importante, pero aquí nuevamente hay una reflexión que más que por los organismos pasa por los países. Yo creo que se han hecho muchos esfuerzos en América Latina en ese sentido, pero salvo muy contadas excepciones la rotación de los funcionarios  públicos que son capacitados de cada uno de nuestros países es muy alta entonces en la medida en que comienzan a prepararse los recursos humanos y yo hace siete años atrás viví una experiencia muy clara en ese sentido con una organización que está por lo menos físicamente ubicada aquí en Montevideo, que inició un programa continuo de preparación de recursos humanos de la administración pública, donde en el primer curso del programa asistieron x número de funcionarios, ese x número de funcionarios fue repetido en la segunda experiencia, pero en la tercera experiencia, el x número de funcionarios ya no eran los mismos que vinieron ni al primero ni al segundo curso y es por respuesta de la propia volatibilidad que existe dentro de la gran mayoría de nuestras Administraciones Públicas. Por eso dificulta, es difícil, darle continuidad a estos programas de formación y lo que es más grave todavía, que uno siempre aspira que estos programas de capacitación que cada uno de los participantes se convierta en un efecto multiplicador del programa y lamentablemente, cuando el funcionario capacitado regresa a su país sede inmediatamente entre en la vorágine burocrática y se pierde la posibilidad de la capacitación.

Nosotros en ese sentido lo que hemos intentado, desde el punto de vista de ALADI, hasta ahora, es abrir nuestras puertas para la posibilidad de que funcionarios de nuestras administraciones públicas hagan pasantías en nuestra propia organización. Entiendo que en la Secretaría de la Comunidad Andina también lo están organizando en ese sentido y desde ese punto de vista la experiencia ha sido mucho más rentable y mucho más favorable para los países porque aquí la rentabilidad quién debe cobrarla efectivamente, son los países y no la organización como tal. 

Un tercer tema se refiere a la vinculación de las estrategias de la integración a las estrategias de desarrollo y los problemas de coyuntura que efectivamente viven todos nuestros países y a la hora de la verdad, a la hora de la coyuntura, yo creo que ahora menos que antes, se posterga el tema de la integración. Esto pasa mucho por una problemática que está latente de cuando se considera el tema de la participación social o la vinculación de los grupos sociales a nuestros procesos de integración. Nosotros siempre hablamos de la participación empresarial un poco menos o con menos volumen de la participación laboral, pero  nunca hablamos de la participación política.  Nosotros en esta Secretaría nos hemos empeñado mucho en trabajar con el Parlamento Latinoamericano, con el Parlamento Andino y con la Comisión Parlamentaria del MERCOSUR. Muchas veces hasta con críticas, vamos a hablar sinceramente, me han criticado mucho eso, pero finalmente son los parlamentarios los que terminan decidiendo la voluntad de los ejecutivos para poner o no en marcha determinado acuerdo que se suscriba en el ámbito de la Asociación o por fuera de ella. La integración hay que hacerla independientemente que se haga en el marco del Tratado de Montevideo 1980 o no se inscriba dentro del marco del Tratado. 

Ahí hay un punto focal muy importante en el cual todos los organismos, yo creo que todos debemos hacer mea culpa, todos los organismos internacionales de la región vinculados a esta temática, hemos estado ajenos y muchas veces se nos ríen cuando hay alguna participación de alguno delante de nosotros en las reuniones del Parlamento Latinoamericano o de estos parlamentos que están en ciernes, que todavía por supuesto no tienen una calidad como la que tiene el Parlamento Europeo pero que, evidentemente, es donde hay que comenzar a sembrar conciencia de la necesidad de que la política de la integración efectivamente se convierta en una política de Estado y sea cada vez menos vulnerable, frente a la coyuntura que vamos enfrentando cada uno de los países.

Otro tema que usted toca, es el tema de las privatizaciones. En América Latina diera la impresión de que hay dos experiencias muy claras. Hay una experiencia muy clara de que las privatizaciones sí son parte de una política de Estado, pero hay también evidencias muy claras donde las privatizaciones han sido partes de las políticas de caja del corto plazo de los Estados.  Este tema obviamente, ha estado ausente en nuestra Agenda, no sé hasta donde es el tema de nuestra agenda en ALADI, pero hay algunos organismos de la región que si lo han tocado, particularmente el SELA, y hay bastantes estudios sobre esta materia, pero ahí sería interesante conocer un poco su experiencia en ese campo, porque usted estuvo como ejecutor, como diseñador, como ejecutor y evaluador de políticas de privatización donde, evidentemente como observador imparcial puede ver cómo hay dos claras tendencias. Repito, una tendencia de llevar a las privatizaciones por un problema que ataca las estructuras de la economía de nuestros países y que es parte de una política de Estado y otros países donde las privatizaciones son un problema para resolver problemas de caja de corto plazo del Estado y, por supuesto entonces, a partir de allí surgen un conjunto de inconvenientes que se traducen en poner de manifiesto las dificultades estructurales que debieron haber sido atacadas en el problema de la privatización pero que evidentemente no fueron resueltas en su momento.

Finalmente, quiero referirme al papel de la ALADI en materia de integración física. Nosotros efectivamente ejercemos la Secretaría Técnica de la Conferencia, pero ahí nuevamente surgen dificultades para la adopción de la toma de decisiones porque también hay un ir y venir de políticas, en la contradicción entre las políticas de los países. Esa contradicción de las políticas, sin ir muy lejos, hace cuatro o cinco años atrás en esta misma Mesa, se presentó una discusión entre un Ministro y un Viceministro de un mismo país donde el Ministro propugnaba una libertad en cuanto a determinado modo de transporte y propugnaba que se adoptara una norma en ese sentido, porque en general la norma que uno puede adoptar a nivel regional es de ir graduando el grado de libertad de acceso a ese modo de transporte  y el Viceministro que estaba sentado en frente, planteaba que no, de que había que proteger y que no había que dar siquiera la cuarta libertad en transporte. Eso sucedió en esta misma Sala. Pero eso que sucedió dentro de un mismo país, en esta misma Sala, sucede a nivel general entre todos los países, entonces, la norma se va a limitar al mínimo común denominador.  Y esa limitación en el mínimo común denominador, es la que entonces entorpece la capacidad de ir hacia una verdadera facilitación del comercio.

Yo no envidio el trabajo de la Doctora Experta en Integración Fronteriza, yo viví una experiencia en integración fronteriza y tengo una opinión muy radical sobre ese tema. Eso es inmanejable. En la integración fronteriza mandan los fronterizos. Eso es un problema de los fronterizos. Esa es mi opinión, pero yo no voy cejar ni me voy a dedicar a eso, yo no le envidio su trabajo Doctora, porque creo que es una de las cosas más complicadas que tienen que verse en esta materia de la integración económica porque es ahí donde se hace la concreción del tránsito de la persona, de los bienes y de muchas más cosas de lo que uno se imagina, de todos los servicios, incluso. 

Pero, evidentemente, hay un problema que pasa más por la determinación de la política global que por la propia norma que se va a adoptar y en ese sentido, a nosotros nos gustaría mucho oír el enfoque que usted tiene sobre ese particular, nosotros nos imaginamos cuál es ese enfoque en el caso suyo, habiendo sido Ministro de Transporte y de Telecomunicaciones de Chile porque sabemos que hay una política muy bien definida pero, evidentemente, es muy lamentable que cuando la norma llega a adoptarse en el proceso de integración es una norma que ataca o se enfoca, básicamente, sobre el punto del mínimo común denominador por la problemática por la falta de una visión común en cuanto a la facilitación del comercio y del transporte.  

Yo le agradezco mucho Presidente por haberme dado esta oportunidad y le rogaría el favor, con su anuencia, si le pudiera solicitar la palabra a algún funcionario nuestro que está muy interesado también en consultar al doctor Correa. Muchísimas gracias.

PRESIDENTE.  Si creo que el Comité no tendría ningún inconveniente en ello. Le daría la palabra, antes de dársela al profesor Correa, al funcionario Hugo Luraschi de la Secretaría.

SECRETARIA (Hugo Luraschi). Con su permiso Presidente, buenos días. Doctor, dos preguntas concretas, la primera, desde la experiencia que usted ha tenido a cargo del Ministerio de Transporte de Chile y del protagonismo que ha tenido en le ámbito de la Conferencia de Ministros de Transporte de América del Sur, qué nos podría aportar usted respecto a la multiplicidad de foros que hoy por hoy negocian en materia de transporte, tanto en el ámbito regional como en el ámbito mundial y cómo podría plantearse la posibilidad de coordinar eficientemente todos esos esfuerzos a los efectos de poder optimizar los resultados y los recursos.

La segunda pregunta es, también desde su punto de vista, si es posible analizar la posibilidad de impulsar una política regional en materia de transporte, que no sólo sea regional sino que abarque todos los modos de transporte y que de alguna manera tienda a facilitar la operación de transporte multimodal. Muchas gracias señor Presidente.

PRESIDENTE. Gracias señor funcionario. Argentina pidió la palabra. Señor Representante de Argentina.

Representación de la ARGENTINA (Carlos Onis Vigil).  Gracias Presidente.  Dos comentarios respecto a otros comentarios. Uno respecto a la parte de Comité de Fronteras y Sistemas de Conjuntos entre, generalmente son dos países en algunos es tripartito, pero es muy raro, generalmente es binacional.  Yo creo que el proceso de integración lo que lleva es una regionalización, la integración ya no se ve como una integración en estos temas de país a país, sino que son regiones que tienen intereses comunes que muchas veces no corresponden a las fronteras naturales, esa política de regionalización, de economías regionales, es fundamental en los países, sino hay que tratar de controlarla desde el poder central. 

Mi idea es: la integración se va desarrollando como la regional, se va desarrollando por distintas acciones que van convergiendo a un objetivo final que es la integración de todos. Los países también se van integrando por regiones, con sus vecinos, por lo que señalaba antes, por intereses comunes globales. Me parece muy importante que haya una independencia, una autonomía para esa toma de decisiones, porque generalmente los intereses son contrapuestos entre los intereses de la capital y los intereses de las regiones. Yo siempre trabajé mucho en estos temas y siempre tratamos de que los Comités de Frontera tuvieran no solamente las iniciativas sino la aplicación y el control y apoyando los intereses, a menos que fueran muy en contra, al interés nacional pero sino siempre tratando que ese grupo de funcionarios que agrupa al sector público, privado, gente de la frontera oficial, aduana, migraciones, digamos, que tengan sus propias iniciativas y su propio cumplimiento de las mismas.

Otra tema es respecto a las privatizaciones que señalaba el Secretario General, yo creo que las privatizaciones en general pueden que hayan tenido un doble propósito pero  la política de las privatizaciones, al menos en el caso de la Argentina, tuvieron un objetivo de aggiornamiento de las empresas del Estado que estaban sin recursos como para promover una modernización importante en el corto plazo y la única solución que había era que ingresara capital privado. Puede ser que dentro de esas privatizaciones se hayan utilizado algunos ingresos de capital como para cofinanciar otro tipo de proyectos o como caja, como señalaba el Secretario General, pero ese es un tema absolutamente secundario,  el objetivo central y que deben perseguir nuestros países es la modernización del Estado en sectores claves para el desarrollo económico porque si las telecomunicaciones no funcionan, por más que sea el Estado en Argentina uno levantaba el teléfono y no andaba, tres meses que no andaba, nunca se puede promover el desarrollo de un país, una región, si los elementos que hacen a ese desarrollo no funcionan

Me parece que hay dos caminos, o hacerlas muy eficientes a las empresas del Estado, cosa que nuestros países enfrentan muy difícil por las grandes inversiones de capital que se precisan para modernizar eso o decir bueno, me quedo con esta empresa del Estado, desisto de un desarrollo acelerado y me desarrollaré más adelante o una política más puntual de decir, bueno, con los riesgos, hacer las cosas regular, falta de experiencias, es decir que los países cometen errores, digamos, yo me inclino por esa alternativa de promover el desarrollo y tratar de que las últimas tecnologías tengan vigencia en nuestros países. Gracias.

PRESIDENTE. Gracias señor Representante por sus valiosas opiniones. Me suena un poco la integración de dificultades que tenemos todos los países con fronteras, porque más o menos son las mismas realidades. Bien, nadie más ha pedido el uso de la palabra. Yo dije al principio, al terminar el doctor Correa que sentía pena de que hubiera terminado, pero parece ser que con las seis o siete interrogantes que le han hecho, vaya a hacer un nuevo capítulo de su ponencia, así que él ha tomado debida nota de todas y creo está listo para darles la mejor respuesta posible. Doctor Correa, por favor.

GERMÁN CORREA DIAZ. Muchas gracias. En primer lugar, yo les agradezco la generosidad de vuestras reacciones a mi intervención no técnica sobre el tema y sobre todo a la amplia variedad de puntos, planteados por quiénes han intervenido, que llevan también a nuevos niveles de reflexión en muchas materias. Voy a tratar, sería pretencioso de mi parte decir responder las inquietudes, qué se han venido haciendo, más bien comentar en torno a ellas. No voy a  asignar por tema sino más bien por las intervenciones.

Respecto al tema de las concesiones y qué papel podrían tener las concesiones para el desarrollo de infraestructura de integración, mediante el mecanismo de participación privada y la dificultad que representaría el hecho que alguno de estos proyectos no sean rentables privadamente, la verdad es que yo más bien tengo una duda al respecto, este es un debate inclusive en Chile he participado recientemente, me han invitado, mucho tiene que ver con la evaluación de los proyectos. Me explico, es decir, hay una cierta dificultad a nivel técnico y fue mi experiencia también, eran grandes debates, en ir más allá en una visión proyecto a proyecto y tener visiones más sistémicas sobre determinados proyectos de infraestructura. Vale decir, muchas de las decisiones con respecto a estas inversiones se hace sobre la base de estudios de demanda y hay toda una movilística desarrollada que, sin embargo tiene el problema de ser estáticos. Es decir, son una fotografía en un tiempo “x”, que no es la que uno va a tener cuando la infraestructura existe, obviamente. Si yo tengo una vía transitable, pero no pavimentada, yo no tengo la menor duda que la demanda va a cambiar una vez que yo la pavimente. El propio mejoramiento de una infraestructura genera demanda potencial. Muchos de los modelos incluyen como variable ciertas proyecciones de esos posibles impactos, incluso los que pueda tener en las demandas yacientes, potenciales, pero aún así hay que considerar otros elementos en la evaluación de estos proyectos. 

Creo que un diálogo muy estrecho con el sector privado, con quiénes serían los eventuales usuarios, podrían revelar que las demandas son bastante mayores que aquellas que los modelos que se usan habitualmente para la evolución de estos proyectos a uno le señalan de primera, de entrada, de primera instancia. Y creo que muchos de los grandes proyectos  que tiene América Latina, yo siempre digo quizás de manera un poco peyorativa para los técnicos en estas materias, ingenieros y otros, que muchos quizás de los grandes proyectos, que han sido no sólo emblemáticos sino estratégicamente fundamentales en el desarrollo de algunos países de América Latina, proyectos de inversión de infraestructura grandes que se han hecho, si los midiésemos con los criterios que hoy día se toman las decisiones de inversión, a lo mejor no hubieran sido hechos nunca. O se habrían hecho 30 años después de que fueran necesarios, y que abrieron fronteras de desarrollo. 

En otras palabras, creo que aquí en algunas materias los Estados deben recuperar lo que se tuvo en algunos momentos, y era ciertas apuestas estratégicas en temas de infraestructura. Por lo demás, también creo que en eso puede haber una coparticipación de privados y Estado, porque de hecho el sistema de concesiones consulta ciertos pisos de demanda, es decir, al privado se le asegura que con un cierto piso de demanda, y esa es la apuesta que hace el Estado, no es cierto, no va a tener menos de ese piso de ingreso, por así decir, que a él le permita recuperar la inversión en determinado tiempo.  Voy a manejar después una renegociación de los tiempos de la concesión en el caso que la demanda no esté respondiendo a lo esperado para que el Estado no tenga que hacer sus desviaciones más allá de lo necesario, o bien puede suceder a la inversa, que surjan demandas como ha sucedido en más de un proyecto de esta naturaleza. Demandas mucho mayores que aquellas que los modelos para cuya evaluación técnico-económica, que señalaban los modelos, usaban para su evaluación técnico-económica.

De modo que creo que en este tema, que es un tema que uno podría manejar incluso de manera flexible y en el cual uno no tiene porqué  pensar los proyectos como proyectos de punto a punto, por así decir. Uno puede concesionar aquellos tramos en que es evidente el retorno privado y no hacerlo con aquellos tramos en que simplemente el Estado tiene que asumirlo. Pero, todo como parte de un solo proyecto que se potencia además entre sus distintos tramos, por así decirlo. Es decir, yo creo que es posible pensar en esquemas de flexibilidad y la experiencia acumulada en esta materia en la región y en otras partes permite pensar en modelos, diría yo, de gestión flexible de la inversión en esta materia.  Eso permitiría resolver algunos cuellos de botella que tenemos en este sentido en carreteras de integración en muchos casos.

En relación al tema de las telecomunicaciones planteado por el Embajador de Chile, sin duda que es un componente también de carácter estratégico.  La verdad es que yo puedo observar que la base en esta materia es de tal nivel de dinamismo que claramente, ya no sólo a nivel regional sino que a nivel nacional de cada país, yo puedo decirlo en el caso de Chile al menos que conozco un poco más, nos vamos quedando atrás indefectiblemente, si nuestras leyes no están sintonizadas con el tremendo avance tecnológico y lo que ello está significando hoy día. Simplemente por ejemplo, hay conductas delictivas que no están tipificadas como tales hoy día en esa materia. Se comete el delito y no hay como sancionarlo, porque simplemente la normativa no lo contempla. Inclusive, en materia legislativa en esto tiene que haber una particular aproximación en relación a otros sectores de mayor permanencia. 

Recuerdo que cuando nosotros tramitábamos en Chile, me tocó tramitar tres leyes fundamentales mediante las cuales cambiamos el escenario en distintas áreas de las telecomunicaciones en el período que estuve en el Ministerio y que hasta hoy día duran en sus efectos. Fue un gran debate, a mí me correspondió enviar la ley que cambió sustancialmente el mercado de la larga distancia en Chile, y creo que fuimos el primer país en América Latina con esa ley, que establecimos la competencia en la larga distancia con esto de los multi carriers. Hoy día prácticamente se ha extendido, en que uno a través de elegir por qué red, por quién manda su comunicación, establece un marco de competencia que ha significado que en Chile las tarifas hayan tenido una baja sustancial y a su vez un mejoramiento de los servicios. Cuando nosotros tramitamos la ley una cosa que siempre advertimos al Parlamento, era que esa era una ley que posiblemente íbamos a tener que estar modificando dos o tres años después, es consustancial al sector, el que uno tenga que estar modificando los instrumentos legislativos con mucha rapidez precisamente por el gran dinamismo que ello tiene. Ahora, al mismo tiempo sin embargo, creo que eso abre oportunidades para resolver problemas que hoy día son cuellos de botella en el transporte internacional, por ejemplo, de manera muy crucial. 

Está desde luego el problema planteado por el Embajador, la compatibilización tecnológica de instrumentos electrónicos distintos. En esta materia, yo creo que una de las materias de mayor complejidad que enfrentamos precisamente es el área de telecomunicaciones.  Por la complejidad técnica en sí que tiene y por la rapidez del cambio tecnológico, que muchas veces se crean tecnologías para las cuáles ni siquiera se sabe en qué se puede usar. Yo he visto ese fenómeno. De manera que aquí hay toda una materia, que en realidad, a nivel de este organismo, posiblemente habría que abrir y creo que se ha constituido una comisión recientemente, un espacio importante, digamos, para esta materia.  Desde luego la armonización de normativas, pero también tener en cuenta una cierta política similar de desarrollo de las telecomunicaciones en esta materia.

Se ha mencionado acá también, yo me centré más en el tema de transporte terrestre  que en el otro, el señor Representante de México, el transporte marítimo y aéreo y se planteaba por otra parte también, del señor Embajador de Venezuela, la posibilidad de llevar la liberalización hasta el punto de cielos abiertos pudiese extenderse también hacia otros modos de transporte. Personalmente, creo que las cosas debieran ir cambiando hacia allá y esto tiene que ver con muchos problemas también de las aduanas y las fronteras. Crecientemente, si queremos realmente agilizar el intercambio comercial, eventualmente vamos a tener que pasar también no solamente por establecer normas y restricciones sino que de pronto también eliminar determinados controles hoy día existentes, si se cuenta con el instrumental tecnológico para hacer otro tipo de revisiones, pero si se examina una visión de los procesos de transporte, creo que lleva mucho precisamente de ir desatando nudos y deshaciendo incluso instancias que hemos levantado como verdaderas barreras al final del proteccionismo y de dificultar el libre tránsito del comercio.

En lo que respecta a transporte marítimo, en el caso de Chile nosotros tenemos la política de cielos abiertos y regía sólo con el principio de la reciprocidad, si te doy cuánto me das, libertad total pero nos damos mutuamente lo mismo y creo que hasta ahora eso ha tenido un muy buen efecto. Ha permitido un dinamismo bastante grande en el intercambio comercial desde ese punto de vista. Principio que también se aplica al transporte marítimo, pensando que en el caso de Chile, el transporte marítimo da cuenta de más del 90% de todo lo que sale de Chile, que es realizado además en un 97% por transporte marítimo de empresas extranjeras. La empresa chilena digamos, prácticamente no incide en este aspecto. Las que hay inclusive se han ido concertando también con inversionistas extranjeros. Hoy día hablar de empresas nacionales en esta materia es cada vez más una teoría, porque el flujo de capitales y de acuerdos y de integraciones es muy rápido. 

Pero sin duda, esta es un área en el cual el Representante de México planteaba medidas para reducir costos y facilitar los negocios en esta materia de transporte marítimo. La verdad es que el punto terminal del transporte marítimo que son los puertos, es un punto crucial. La profunda modificación y reestructuración de los puertos es una cuestión crucial para los efectos de facilitar el movimiento de la carga. En el caso de Chile, nosotros en los últimos años hemos hecho también, que la empresa estatal este abierta a la participación privada. Los puertos no han sido privatizados pero, primero en el sistema portuario chileno hubo una tremenda modificación en los años ochenta, pero ahora en los noventa en los Gobiernos democráticos hemos impulsado la incorporación de capital privado en los puertos. No privatizando puertos completos, sino que estableciendo la competencia intrapuerto mediante la concesión a privados de sitios, dentro de un mismo puerto sobre la base de determinadas exigencias de inversión y de gestión, de tal manera que aseguren un incremento en la productividad de esos puertos. El resultado hasta ahora, después de 3-4 años de aplicado este nuevo modelo, la verdad es bastante promisorio y ese es un elemento que está demostrando ser muy importante incluso para retardar nuevas inversiones en la ampliación portuaria propiamente, sin pensar en construir nuevos puertos, grandes inversiones de muchos millones de dólares que de alguna manera se ven un poco retrasadas, son una expresión menos fuerte sobre los recursos públicos en la medida que uno hace más eficiente y más productivo las instalaciones que se tienen.  

De tal manera que en términos de transporte marítimo, yo creo que hay un punto muy importante que es el de cambio en el sistema portuario en su gestión con o sin participación, incluso sin participación privada se pueden hacer grandes avances en términos de mejorar la productividad de los puertos. 

Es cierto, como decía el señor Secretario General, que las privatizaciones han tenido como dos lógicas en la región, uno como una política de desarrollo, una política de Estado y la otra de hacer caja, digamos, de corto plazo. Obviamente la segunda es fatal, digamos, porque una vez que se gastaron los recursos para resolver algunos otros problemas indudablemente el impacto de desarrollo que esas privatizaciones pueden pasar a ser insignificante, pero si creo que es significativo el aporte que las privatizaciones pueden hacer cuando son concebidas en el marco de claras políticas de desarrollo. 

Un área fundamental, importantísima, es el área de las telecomunicaciones, la verdad es que las telecomunicaciones actúan como una especie de ariete, como una avanzada, una especie de locomotora que tira el tren del desarrollo en su conjunto por todo el instrumental que pone a disposición del movimiento de la economía. Ese es el caso, por ejemplo, de Chile, a la punta lejos de otros sectores en el incremento del producto nacional están las telecomunicaciones. Las telecomunicaciones tienen un ritmo de inversión que más que duplica el de cualquier otro sector y claramente, uno puede observar que ese ha sido un sector que dinamiza otros sectores de la economía y hoy día, estamos iniciando los esfuerzos para introducir masivamente las PYMES a las tecnologías de la información y las comunicaciones para proyectarlas al comercio internacional.  De tal manera que las PYMES pasen a ser consorciadas, y a través de asistencia técnica pasen también a ser competitivas a nivel de comercio internacional, y eso sólo es posible hoy día por las tecnologías de la información y las comunicaciones.

Ahora, esto en el caso de Chile creo que el avance tan fuerte que tuvo en las telecomunicaciones vino precisamente del proceso de privatización, que tuvo defectos naturalmente, que tuvo variantes, diría yo variantes políticas complicadas, concretamente, es decir para usar términos futbolísticos en un país de gran trayectoria al respecto como es éste, lo que pasa que cuando las privatizaciones se realizaron el régimen militar los atajaron. Es decir, quienes privatizaron fueron quienes se quedaron con las empresas privatizadas, en muchos casos, creando grandes fortunas de la noche a la mañana. Y eso fue así. Pero aparte de eso, como proceso, privatizaciones importantes como las telecomunicaciones han tenido un efecto multiplicador en la economía muy considerable. Así que vista desde el punto de vista del desarrollo, naturalmente, y depende de qué se privatice y cómo se privatice, además. Ahora yendo al papel de ALADI y los foros internacionales en esta materia, la verdad es que primero uno debiera felicitarlos a ustedes y felicitarse que ALADI esté hoy día en este proceso de reflexión en profundidad respecto a cómo asumir su papel y su misión en el contexto regional y mundial con tantos desafíos, problemas, pero también oportunidades tenemos hoy día en la materia de la integración.

El mundo camina hacia, es decir, está, en los grandes bloques económicos y naturalmente América Latina tiene que avanzar hacia allá. Más allá de la construcción bilateral de los acuerdos que se señalaba sin duda alguna, la integración de la región en su conjunto o de zonas importantes de la región es un desafío fundamental y que debemos dinamizar. Ahora creo que aquí obviamente este es un debate que las instituciones tienen a partir de sí mismas y de sus propias realidades. Qué es lo que ha sido ALADI, qué es lo que ha aportado a la región a partir de su propia naturaleza y lo que es sin desvirtuarla, naturalmente creo que siempre se plantea la posibilidad de adecuarse a nuevas realidades y como parte de esa adecuación creo importante lo que ya señalé, el concertar esfuerzos, aquí perfectamente puede haber una especie de división social del trabajo a nivel de organismos multilaterales regionales, me refiero, pero una división del trabajo concertada, programada, reflexionada, de tal manera que se potencie la acción de unas en su propia especificidad con la de otras. Así como actuamos hoy día cada uno por su cuenta. Es muy difícil producir sinergias y producir avances multiplicadores, al final cada institución se va encerrando como en sí misma y buscando algún sentido de existencia a partir de sí misma y quizás subvalorando el hecho de esta concertación que creo fundamental para dar un nuevo impulso al proceso integrador.

Es cierto que la toma de decisiones es difícil pero también estos organismos concertados pueden hacer algo al respecto. Es cierto que esto de las políticas de Estado en estas materias y otras muchas se ha hablado desde hace mucho tiempo, no es novedad, lo que debiera ser nuevo es cómo se construyen esas políticas de Estado ayudadas desde organismos como éste y otros, precisamente para superar la coyunturalidad de la acción política en que muchas veces se ven inmersos los Gobiernos por necesidad de su propia sobrevivencia pero que es crucial para que podamos tener los niveles de desarrollo institucional, político, que demandan estos procesos que, obviamente, son de mayor exigencias, sofisticación en sus soluciones institucionales que otros.  

Por lo tanto, creo que lo que se decía acá me parece interesante cuando el Secretario General creo que decía que los mandantes dan el mismo mandato a diferentes organismos latinoamericanos, creo que ese más que un problema es un factor positivo. Si hubiese contradicción entre los mandatos, quizás sería un problema, pero si el mandato es el mismo, se trata entonces de que las distintas instituciones interpreten desde su especificidad la parte de aquél mandato que le corresponde más en propiedad y cómo juntas algunas de ellas llenan los vacíos que esos mandatos muchas veces dejan, es cierto eso, los mandatos se repiten.  Porque la verdad  sea dicha, todos los aquí presentes hemos estado alguna vez en el Gobierno seguramente, algunos lo están plenamente, pero muchas veces cuando se reflexiona al interior de los Gobiernos, la asistencia a estas reuniones yo puedo decir, yo lo digo  por lo que conozco, no se lo atribuyo a nadie más, no se reflexiona desde esta perspectiva sino qué como mejor como país qué voy a conseguir, qué voy a lograr y cómo mejor me preparo para ello. Pero además, muy sectorialmente desde cada país, la instancia de coordinación se producen casi al final cuando tenemos que ir a Uruguay, cuando tenemos que ir a Venezuela o tenemos que ir al país correspondiente a atender una determinada reunión y posteriormente cada uno vuelve a su cubículo y no hay un seguimiento integrado de aquello que se resolvió en esos eventos. 

Por eso yo decía que una función importante de ALADI sería también asegurar, junto con otros, que las institucionalidades de la región vayan caminando en un sentido convergente, las institucionalidades son muy diversas y me consta, que ese es un problema terrible cuando llega el momento de resolver nudos, cuellos de botella, es decir, el equivalente de uno, no lo encuentra.  Finalmente en mi caso, yo recurría al teléfono rojo y llamaba al Ministro directamente, por último él era Ministro igual que yo, pero de ahí para abajo era casi imposible, porque la maraña administrativa creada tiene tal nivel de diferencias, ya organizacionales, administrativas, jurisdiccionales, de tomas de decisiones que esto lo transforma en una cosa kafkiana. 

He trabajado profesionalmente el tema de la modernización del Estado en más de algún país de la región y fuera de la región. Creo que definitivamente ahí hay un área de innovación muy importante, definitivamente, pero tenemos que cazárnoslo como programa de trabajo y creo que los Gobiernos darían en muchos casos la bienvenida si se les llegase con alguna línea de trabajo que apunta a ir resolviendo problemas importantes en esta materia.  En el caso de Chile, en este mismo momento, yo tengo un memorándum por ejemplo, elaborado internamente en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas que hoy día están bajo una sola mano ministerial, en que señala con crudeza todos estos problemas y uno dice, cómo como país siquiera podemos hacer una contribución con mucho más profundidad si tenemos este cuello de botella institucional. Creo que nosotros podríamos hacer avances desde estos organismos en ese sentido, porque hace a la eficiencia y eficacia de nuestro rol personal como organismo, en definitiva. Aquí está este informe de la Secretaría General en que uno de repente siente un poco de pena y piensa, tanto esfuerzo para que sólo un porcentaje de esos acuerdos finalmente logren tener concreción.

Bueno, yo diría que también corresponde como función lo que se señalaba, el seguimiento, la implementación de los acuerdos y lo había dicho, el desarrollo de la institucionalidad así como también de la capacitación necesaria para lograrlo. En esto yo también insisto, no sólo ALADI, sino ALADI y otros. En esto de la capacitación también hacer una reflexión. En la experiencia acumulada al respecto, pienso y lo pongo como tema de reflexión, que se han agotado ciertos modelos de capacitación. No estamos entregando el tipo de capacitación funcional al objetivo que nosotros pretendemos perseguir. En muchos casos suele suceder que muchos de estos funcionarios que nosotros capacitamos finalmente terminan con sus diplomas colgados en el salón de su casa y que se lo muestran orgullosos a la familia y a sus amigos pero, en la práctica, en la gestión, en el lugar de trabajo, ese funcionario el cambio que aporta es a veces marginal.

Tengo la impresión que tenemos que caminar hacia concepciones de gestión mucho más en términos de unidades de trabajo, conjuntos, unidades de trabajo al interior de Ministerios, correspondientes, que tengan estas funciones que, en si mismas, como conjunto de trabajo al interior de la institución cambien el modelo de gestión. Aquí estamos hablando de modelos de gestión diferentes y, por lo tanto, creo que asumir esta capacitación de manera también distinta, novedosa, yo diría que las tecnologías que permiten lo que ya señalaba especie de escuelas virtuales, eso es perfectamente posible y se usa las instancias de encuentro finalmente para sellar, abrochar, homogeneizar y no como un mecanismo que se tiene que mandar a un funcionario que es muy caro, dos-tres meses a capacitarse fuera del país. A lo mejor esa instancia de  encontrarse físicamente pasa a ser reducido a un mínimo y sólo como una homogeneización final de un entrenamiento que se ha dado a través de todo un proceso virtual.

Bueno, yo diría creo que he tocado los distintos temas y terminando con las preguntas del señor Luraschi de la Secretaría, respecto a la multiplicidad de foros de negociación en transporte y cómo coordinar los esfuerzos para optimizar recursos y resultado. Yo creo que de alguna manera ya he respondido a esa pregunta, es decir, creo que si nosotros no coordinamos esfuerzos y resultados al interior de nuestros propios Gobiernos con el desarrollo de la institucionalidad adecuada al objetivo, va a ser muy difícil conseguir el objetivo a nivel entre país y por lo tanto a nivel regional y por lo tanto, veo que esa es una tarea fundamental al respecto.

También, desde luego, como señalaba el señor Luraschi, analizar las posibilidades de una política regional del transporte que toque a todos los modos y facilite el transporte intermodal. Primero hay que asegurar que los países la tengan, yo puedo decir que en el propio caso de mi país donde el desarrollo económico ha sido tan dinámico este es un gran déficit, como país de verdad no tenemos una política de transporte intermodal. Mal podemos salir a venderle a otro, la idea de cómo hacerlo. Ese es un esfuerzo que tenemos que hacer al interior de cada país y entre los países, pero al mismo tiempo eso es una oportunidad para estos foros internacionales. Es una de las áreas en las cuáles perfectamente podría haber una contribución técnica fuerte, si se estableciesen grupos de trabajo que los países ofreciesen alternativas de políticas, que pudiesen a su vez actuar como presión y exigencias de que cada país desarrolle su política de desarrollo de los distintos medios de transporte desde una visión integral y sistémica que no existe, yo puedo dar fe que eso no existe, en ningún área, es decir no hay esas visiones sistémicas.  En Chile invertimos en puertos, en ferrocarriles, en carreteras pero no hay modelo de evaluación ni de decisión integrada de dónde invierto primero, o qué es lo que voy invirtiendo y vamos acompasadamente porque el tren compite con la carretera, compite con el transporte marítimo, pero no hay visiones sistémicas finalmente que nos hagan avanzar más eficientemente en este terreno.

Bueno, me he alargado mucho. Les agradezco mucho vuestra reacción.

PRESIDENTE. Gracias doctor Correa. Señores Representantes, siempre la Presidencia tiene la pretensión en estas reuniones de consulta y evaluación de hacer un resumen o conclusiones pero realmente, no lo puede hacer porque es tal la cantidad de reflexiones y de conclusiones que ha presentado tanto el expositor como los señores Representantes que prefiero declinar esa responsabilidad y después veremos el texto completo de las intervenciones tanto del doctor Correa como las de ustedes.

Lo que sí puedo sacar es una conclusión en esta parte de nuestras reflexiones y es que su ponencia doctor Correa Díaz y sus sustentadas respuestas a las nuevas interrogantes que hemos presentado han sido creo que, me atrevo a decir magníficas, muy completas, muy bien sustentadas y nos van a servir considerablemente al Comité de Representantes para la continuidad de nuestros trabajos en estas reuniones de Consulta y Evaluación. A nombre del Comité de Representantes, doctor Correa, muy reconocido por su participación y por su valioso aporte a estas reflexiones. Muchísimas gracias.

PRESIDENTE: El ingeniero Héctor Maldonado Lira tiene la palabra.

HÉCTOR MALDONADO LIRA. Muy buenas tardes, a estas alturas del partido ya estamos en la tarde. Bueno, antes que nada quisiera agradecer al Comité de Representantes por esta amable invitación que nos hicieran para exponer algunas reflexiones sobre el tema de los servicios de transporte y en general, de la integración física y qué papel puede jugar la ALADI en este aspecto.

Creo que el debate que se ha suscitado a raíz de la intervención del doctor Correa ha sido interesante con relación a la cuestión de la infraestructura o los temas de los servicios de transporte o en general, pues el tema de la integración física, ha servido para, ver hacia dónde debemos enfocar el trabajo de la ALADI en el futuro. 

En este sentido nosotros cuando tuvimos la invitación, teníamos la idea de hablar en general de los temas de transporte, tomando en cuenta todos los modos, el transporte marítimo, el transporte aéreo, el transporte carretero, el transporte ferroviario, teníamos también la idea de hablar de algunos temas energéticos y por supuesto, pues el tema de telecomunicaciones.

Sin embargo, y ha sido afortunado, pues no ha sido preparado así, pero definitivamente quedó realmente plasmado, hemos tomado en cuenta los aspectos de transporte aéreo, transporte marítimo y telecomunicaciones porque entendemos que son los temas en los cuáles puede hacerse una acción de corte regional, los aspectos vinculados al transporte por carretera, transporte ferroviario, la integración eléctrica o la integración en materia de gas en la cual hay ejemplos y evidentemente es un esfuerzo que se debe hacer, sin embargo, tienen la particularidad de que están más localizados a las áreas específicas y que en cambio que estos temas, pensando por ejemplo en países como México, o como Cuba, que están separado físicamente del resto del conjunto de los países de Sudamérica, pueden intervenir y pueden tener una vocación para participar en estas áreas del transporte aéreo, transporte marítimo y telecomunicaciones.

Una segunda razón por la cual también vamos a hablar de ello es porque como nos vamos a dar cuenta ahora, y ese es el propósito un poco de la reflexión, en los primeros dos temas de transporte estamos confrontando una crisis importante, o sea, nosotros estamos a punto de perder prácticamente las líneas navieras de todo nuestro Continente y en el caso del transporte aéreo, ya más tarde lo vamos a ver con mayor detalle, estamos en presencia pues de un 80% de nuestras líneas en grandes dificultades financieras y un tercio de ellas prácticamente entrando en bancarrota y en el caso de las telecomunicaciones es que el proceso y el desarrollo de estas actividades van a una velocidad tan grande, como ha sido mencionado acá, y un proceso que va a permitir probablemente el desarrollo de una nueva economía en la cual nosotros debemos enfatizar esa actividad.

En este sentido, nosotros vamos a hablar básicamente de transporte aéreo, transporte marítimo, telecomunicaciones.  Finalmente, en el orden de exposición tomando en cuenta estos ejemplos que estamos dando en estos tres sectores específicos vamos a hacer algunas reflexiones generales sobre la manera como se deben abordar los temas y al final vamos a hablar un poco del papel de la ALADI, o sea, la reflexión concreta que debería tener la ALADI en este campo.

Muchos de estos materiales que ustedes van a ver son producto del esfuerzo de muchas organizaciones, en este caso es el esfuerzo de la misma ALADI, que acaba de lanzar un producto de un informe denominado “El diagnóstico del transporte en América del Sur” que ha tenido repercusiones importantes incluso en el resto de las organizaciones de América Latina.  Acabo de leer la página, por ejemplo de la CEPAL,  en la cual hace una buena descripción del DITIAS y  también en el caso por ejemplo del Banco Interamericano de Desarrollo y en el caso por ejemplo de la propia Corporación Andina de Fomento que financió este trabajo.

Ahí están reflejados muchos de los esfuerzos que se han venido haciendo en este campo en la Conferencia de Ministros de Transportes y Comunicaciones de América del Sur pero también de muchas organizaciones como la propia CEPAL, la Comunidad Andina, el propio MERCOSUR, entre otras. De tal manera pues que entonces dichas estas palabras vamos a comenzar a trabajar con cada uno de los módulos.

Transporte aéreo

Vamos a hablar entonces del caso del transporte aéreo.

El transporte aéreo es una de las industrias más grandes del mundo. Cerca del 70% del mercado del transporte aéreo está integrado por el tráfico de pasajeros y el 28% por el de carga, mientras que el correo ocupa una proporción decreciente cercana al 2%.  En el año 1999, cerca del 36%  del total del volumen del tráfico: pasajeros, carga y correo, fue transportado por aerolíneas norteamericanas.  A las aerolíneas europeas le correspondió el 28%, a las del Asia-Pacífico el 27%, a las de América Latina y el Caribe el  4%, el Oriente Medio participó con el 3%, mientras que las aerolíneas de Africa transportaron el 2%.  Piensen ustedes las magnitudes relativas que tenemos nosotros en este campo. Somos el 4%, el doble que Africa, pero como la octava parte de lo que se mueve en el caso norteamericano.

En cada uno de estos temas vamos a hablar de las tendencias mundiales, luego vamos a ver la situación en América Latina, luego vamos a ver las experiencias que tenemos nosotros en cada uno de los módulos y finalmente, asoman pues, algunas recomendaciones.

Las tendencias mundiales. 

En primer lugar están las alianzas entre líneas aéreas. Aunque los acuerdos y alianzas entre transportistas aéreas internacionales tienen una larga trayectoria en la industria aeronáutica, es en los últimos años cuando ha experimentado una expansión.  El número de alianzas internacionales virtualmente se duplicó en el período 1994-1998 de 280 se pasó a 500.  

Como consecuencia de esta organización, el mercado ha pasado de una red única de las empresas asociadas en torno a IATA, a un conjunto de redes competitivas formada cada una en torno a un sistema de reservaciones común lideradas por un transportador intercontinental. Se ha producido pues la consolidación de un pequeño número de empresas denominadas megacargas, las que aprovechan las economías de escalas existentes en la industria y que tienden a realizar absorciones y fusiones con objetivos estratégicos. Estos movimientos se realizan considerando las sinergias  o capacidades de complementación entre las líneas aéreas. En los últimos cinco años estas alianzas internacionales se han ido organizando alrededor de cuatro grupos que para 1998 concentraban las dos terceras partes del tráfico aéreo total. 

Otra tendencia es la de “Hubs & spoke”. Para lograr una escala mínima de eficiencia en las operaciones de los transportistas aéreos, han organizado sistemas que combinen el tráfico de varias rutas que convergen a un aeropuerto central. Internacionalmente este sistema ha jugado importante papel en la competencia entre éstos, ya que ha requerido desarrollar una estrategia internacional para conectar aeropuertos concentradores y escalas, dentro y fuera de las fronteras nacionales.

Otra tendencia es la competencia entre aeropuertos. La liberalización de los servicios aéreos ha creado retos significativos al sector aeroportuario. Ahora los aeropuertos ya no son solamente proveedores de infraestructura con el único objetivo de responder a las necesidades de las líneas aéreas. Ahora los aeropuertos tienen que competir entre sí para atraer a las compañías aéreas y a los pasajeros a sus instalaciones. 

Hay varias formas de competencia entre aeropuertos o dentro de éstos: competencia para atraer nuevos servicios de compañías aéreas, pasajeros y mercancías. Competencia entre aeropuertos con áreas de influencia solapadas. Competencia por el papel del aeropuerto modal y por el tráfico de tránsito entre nodales. Competencia entre aeropuertos en las mismas áreas urbanas, competencia para la prestación de servicios en los aeropuertos y competencia entre terminales en un aeropuerto.

Otra tendencia, por supuesto, en cualquier sector en el mundo, son las innovaciones tecnológicas. En el caso del transporte aéreo, una primera es el sistema computarizado de reservas. El desarrollo de la tecnología de la información tiene su aplicación en la industria del transporte aéreo, los sistemas de reservación proporcionan herramientas de distribución en línea, mercadeo y ventas a las empresas vinculadas al transporte aéreo.  Los sistemas más importantes que existen son el SABRE, el AMADEO, el GALILEO.. Estos sistemas proporcionan a los clientes servicios de valor agregado e incluyen potentes herramientas de software para administrar procesos de venta y red de agencias de viajes. También permiten a los usuarios reservar viajes desde el escritorio en colaboración con sus agencias de viajes. Su utilización ha significado una redefinición  de las relaciones aerolíneas-usuarios, mejora de los servicios y reducción de los costos.

Otra tendencia en el campo tecnológico es el mejoramiento del sistema de navegación aérea. El nuevo sistema que ha promovido la OACI
 es un sistema de alta precisión y fiabilidad para la aplicación a comunicaciones, navegación, vigilancia y gestión de tránsito aéreo, basado en satélites e independiente de toda infraestructura en el terreno. A través de este sistema las comunicaciones con las aeronaves serán  efectuadas solamente por transmisiones digitales e incluyen tránsito aéreo, transmisión de mensajes, comunicación de compañías, entre otros. El objetivo del sistema de gestión de tráfico aéreo  es el de permitir que las aeronaves cumplan con sus horas de salida, sin comprometer el nivel de seguridad.  

Estas tendencias mundiales que se ven en el transporte aéreo han tenido un impacto importante en el propio sector. Las tendencias anotadas han tenido repercusiones notables en el funcionamiento del comercio internacional, el turismo, el transporte aéreo y los aeropuertos. Podemos señalar varias de estas tendencias: 

1. Liberalización parcial del transporte aéreo. Los servicios de transporte aéreo entre países están lejos  de ser completamente liberalizados. Los acuerdos bilaterales continúan restringiendo la competencia en aspectos tales como el número de posibles vuelos, el número de identidad de los transportistas y los aeropuertos que pueden servir.  Sin embargo,  con la conformación de alianzas, de las privatizaciones y de la ampliación de los mercados, la legislación aeronáutica tradicional destinada a proteger a las empresas nacionales empieza a mostrarse disfuncional respecto de la nueva realidad.  En efecto, el concepto de empresa nacional o de bandera pierde gran parte de su vigencia en la medida que han comenzado los procesos de privatización de las líneas aéreas. Por otra parte, la existencia de los ya mencionados centros de distribución o Hubs & spoke,  a través de los cuáles se tiene acceso al resto del mundo provoca una fuerte y progresiva pérdida de importancia de los múltiples convenios bilaterales pues sólo son importantes aquellos suscritos por los estados en dónde se localizan estos hubs.

2. Desregulación de las tarifas. La liberalización gradual de la estructura de las tarifas ha sido responsable, en gran medida, de la aparición de la competencia en la industria del transporte aéreo.

3. Incremento de las empresas transportistas. La liberalización de la actividad ha llevado al incremento de empresas. Para 1999 se estimó un total de 721 operadores suministraron servicio de tráfico regular del pasajero y cerca de 86 operadores de todos los servicios de carga.

4. La continuación de las privatizaciones. La tendencia a la privatización parcial o completa de las líneas aéreas de propiedad estatal continúa, aunque con algunas dilaciones, debido sobre todo a las condiciones económicas o financieras de las aerolíneas o a las circunstancias locales.

5. Otro efecto, digamos, de estas tendencias que nosotros estamos manifestando, es la promoción de la intermodalidad, la conformación de hubs está promoviendo la conformación intermodal de transporte. En efecto, muchos países europeos están trabajando para aumentar la intermodalidad haciendo de sus aeropuertos parte activa de las redes de ferrocarriles de alta velocidad. Además, las aerolíneas que se concentran en entornos nodales ven las conexiones ferroviarias como otras formas de mecanismo radial y por lo tanto, un medio eficiente de fortalecer su base.

6. Competencia con otros sistemas de transporte.  En Europa existe un importante debate dada la competencia entre sistemas alternativos de transporte. La creciente importancia comercial de los trenes de alta velocidad y los medios de transporte terrestre masivo que brindan precios más accesibles, confortabilidad, confiabilidad y seguridad han obligado a los grandes megatransportistas de Europa Occidental a replantear la orientación del servicio que prestan. 

7. Una mayor satisfacción del consumidor. Con el objeto de contrarrestar el incremento de los costos fijos, producto de las alianzas, las líneas aéreas han generado prácticas de mercadeo con el objeto de asegurar la demanda, los cuales benefician a los usuarios de las aerolíneas. Estas prácticas son conocidas con el nombre global de Programas de Lealtad y se desarrollan al menos de tres maneras: el programa de viajero frecuente, en el cual opera como descuento por volumen; el tema de incentivos económicos a las agencias de viaje por incremento del volumen de viajeros de determinada línea aérea; y esquemas de negociación directa con incentivos con grandes usuarios comparativos.

8. El aumento de la oferta de transporte.  Entre 1990 y 1999, el número de aeronaves de servicio se incrementó cerca de un 49%, pasando de 12200 unidades a 18200 unidades en el año 99. En 1999, se contabilizaron 2400 unidades entre órdenes, ventas y solicitudes. 

9. Aumento de la demanda de aeronaves. Para el 2008 se estima que la flota mundial alcanzará las 19000 aeronaves ya que se prevé una demanda de 8900 nuevos jets comerciales. Esta demanda incluye tanto la sustitución de aeronaves como el incremento de la demanda. 

La situación de América Latina. 

A pesar de los problemas que aquejan a las compañías aéreas de la región, tales como endeudamiento, pérdidas en sus operaciones, se estima que un 80% de ellas arrojan pérdidas en su balance y cerca de un tercio están al borde de la quiebra.  Tarifas predatorias, altos costos aeroportuarios, competencia desleal, bajo porcentaje de ocupación, entre otros, en América Latina y en casi todas las líneas aéreas ha habido cambios conceptuales y operativos significativos en el transporte aéreo manifestado en la diversificación de rutas, mejoras en los servicios al usuario y promoción de tarifas más competitivas.

En la tarea de convergencia regional, los países han encontrado diversas dificultades por la falta de criterios orientadores que permitan adoptar un rumbo definido hacia el óptimo aprovechamiento de las oportunidades de desarrollo de este sector. Estas iniciativas de convergencia han encontrado su principal escollo en la inexistencia de una política aérea concreta al interior de los países. Así como la inexistencia de una visión para identificar aquellos aeropuertos claves para estimularlos como Hubs & spoke.
A fines de los años 90, el término “cielos abiertos” ha ingresado al vocabulario, aunque no haya sido puesto en práctica es el principio en muchos casos, particularmente en América Latina. No obstante, las actitudes han cambiado y los Gobiernos ponen más énfasis en la llegada de turistas y en la conveniencia de horarios para diferentes segmentos de usuarios, en la fracción del mercado llevado a cabo por su línea de bandera. Sin duda alguna, el mayor grado de competitividad traído por el cambio de actitud ha logrado que el valor real de las tarifas haya bajado, que los servicios sean más frecuentes, que haya más ciudades con conexiones directas y que los volúmenes de pasajeros hayan subido.

En el plano de las realidades se están produciendo fusiones y alianzas con objetivos estratégicos. Su objetivo es aprovechar las economías de escala factible, para aumentar sus ingresos y reducir sus costos, única forma de competir en forma relativamente exitosa con los grandes megatransportadores.

La experiencia latinoamericana en transporte aéreo.  Las regulaciones más importantes como experiencias de integración en América Latina son los Acuerdos de Complementación Económica de ALADI, las Decisiones 297, 320, 360 y 361 y la Resolución 425 de la Comunidad Andina, el Acuerdo de Fortaleza del MERCOSUR y en menor medida el Tratado de Libre Comercio entre México, Colombia y Venezuela que tiene un acápite relativo al transporte aéreo.

En ALADI existen varios acuerdos bilaterales que han sido, no referidos exactamente al transporte aéreo pero en los cuales se menciona el transporte aéreo como uno de los sectores en los cuales está involucrado.  

En el caso de la Comunidad Andina, donde existen estas normas que yo mencioné anteriormente. Son cuatro normas que están vinculadas al transporte aéreo, la primera, la 297, se denomina “La integración del transporte aéreo en la subregión andina”; la Decisión 320; “La múltiple designación en el transporte aéreo en la subregión andina” y unas Decisiones complementarias que modifican la 297 y la 361.

La llamada “política de cielos abiertos” en la Comunidad Andina eliminó algunas de las trabas existentes hasta ese momento, estableciendo un nuevo enfoque que abrió la posibilidad de que las principales empresas nacionales pudieran ofrecer y prestar su servicio disfrutando de las quintas libertades aeronáuticas al interior de la subregión, lo que permitió expandir la oferta en beneficio de la población y por ende, del proceso de integración. Por ejemplo,  para citar un caso específico, la frecuencia entre Caracas y Bogotá hace unos 6-7-8 años atrás, era solamente de tres semanales; hoy existen cerca de 5 diarias. 

Esta Decisión permitió una apertura del servicio aéreo y la Decisión que se llama “múltiple designación” terminó con la idea de la línea de bandera, o sea, toda línea aérea puede entrar en el mercado correspondiente con la sola designación  por parte de su país, sin necesidad de una contraprestación por parte del otro país. Por ejemplo en el caso que estoy mencionando del corredor Caracas-Bogotá, probablemente de las 30 o 35 frecuencias que existen semanales, seguramente las líneas aéreas colombianas tienen 30 de esas frecuencias semanales.

De la existencia de líneas de bandera con derecho exclusivo a prestar servicios de transporte aéreo internacional, se ha dado paso a una multiplicación de empresas que gozan de ese beneficio con libre acceso al mercado y sin ningún género de discriminación. Esto ha dado lugar a un aumento significativo de la oferta que proviene, en gran medida, de las nuevas aerolíneas, las cuáles tienden a ampliar su cobertura.

En el caso del MERCOSUR, la orientación sobre el tema aéreo está siendo canalizada a través del Acuerdo de Fortaleza, que es el primer acuerdo de servicios aéreos negociado por los países del MERCOSUR (Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay), son miembros asociados, Bolivia y Chile. Este Acuerdo establece libertad de aire para las aerolíneas subregionales que exploten el tráfico intrazona en rutas no servidas por acuerdos bilaterales, o sea una diferencia notable es que, efectivamente en el caso andino, la libertad existe hasta incluso para las líneas troncales; en cambio, en el Acuerdo de Fortaleza, pueden operar en aquellas que no están servidas por tráfico obtenidos, digamos, mediante concesiones bilaterales.

Por otra parte, el Acuerdo de Transporte Multimodal Internacional entre los Estados Parte del MERCOSUR y el Protocolo de Montevideo sobre el Comercio de Servicios del MERCOSUR regula los contratos de transporte que se realizan bajo esta modalidad.

Se ha logrado establecer una tarifa aérea turística de promoción para los cuatro países integrados del Tratado, llamado MERCOSUR AIRPASS, sin embargo esta tarifa no ha sido utilizada de manera importante porque a las empresas respectivas les conviene más aplicar sus propias tarifas, ya que en los tramos correspondientes resulta más alta que aquélla.

Propuestas

Finalmente, quisiéramos tratar algunas propuestas de lo que podríamos desarrollar en este campo del transporte aéreo regional.

La apertura de tráficos. Las autoridades nacionales competentes de los países de la región deben considerar favorablemente la autorización de servicios de transporte aéreo a empresas latinoamericanas en ruta actualmente no servidas en la región, con derecho de tráfico de tercera y cuarta libertades del aire y tráfico con terceros países dentro de la región, sin restricciones de frecuencia y equipos de vuelo. Igualmente, deben aplicar gradualmente a las rutas actualmente servidas una apertura en los tráficos de tercera y de cuarta libertades del aire y tráfico con terceros países, dentro de la región a empresas de la región, para los servicios de transporte aéreo comercial de pasajeros, carga y corredor.  

También debe considerar favorablemente las solicitudes de empresas de la región para realizar vuelos no regulares de pasajeros, correo, carga especiales, siempre que no afecte los vuelos regulares. Por ejemplo, esta idea no es una idea original mía, esta es una idea que viene siendo discutida en el Comité de Transporte Aéreo de la Conferencia de Ministros de América del Sur, pero va aplicada perfectamente a toda la región.  

Una de las reflexiones que pudiéramos tener y que al final vamos a discutir, es por ejemplo con este tipo de propuestas qué hace la ALADI. Este Comité de Representantes cómo puede impulsar, promover este tipo de propuestas?. Si nosotros no abrimos nuestros propios mercados aéreos, sencillamente vamos a ser parte de alguno de los megacarriers que están gobernando el mundo de alguna parte de esas áreas. De tal manera que por ejemplo, esta idea de abrir los mercados por lo menos a nuestras propias líneas aéreas, evidentemente es la que puede permitir crear un mercado suficientemente amplio que permita líneas fuertes que puedan competir con los terceros que están entrando a nuestros mercados independientemente de nuestra capacidad.

La libre competencia. Las autoridades nacionales competentes deben asegurar las condiciones que permitan a las empresas de transporte aéreo desarrollar sus actividades en un entorno de libre competencia asegurando, por supuesto, la aplicación de mecanismos de salvaguardia para preservar la sana competencia.  Las autoridades de cada país podrán entonces, designar una o más empresas de transporte aéreo para operar los servicios de la región. 

La nacionalidad del transportador. Es necesario definir con precisión los alcances del concepto, propiedad sustancial y control efectivo, la mayoría de los acuerdos bilaterales que nosotros hemos firmado, porque provienen de la Convención de Chicago, - este es un tema en el cual las concesiones se dan entre países que van a operar con sus líneas, donde existe propiedad sustancial y control efectivo de ella, ahora en la mayoría de nuestros casos, muchas de nuestras líneas aéreas ya no son propiedad del propio país, sino de un tercero latinoamericano o de un tercer país, entonces ya el concepto de propiedad sustancial y efectivo no opera, pero como aplicar los Acuerdos bilaterales, o que parte de mercado debe dársele a esa empresa que está localizada nacionalmente, pero cuya propiedad sustancial, efectivamente no es nacional.

Tradicionalmente dicho concepto comprendía las empresas nacionales, cuya propiedad y control efectivo, por lo general estaba en manos del Estado, no obstante, en la actualidad, la mayoría de las líneas de bandera, han sido privatizadas, o están en proceso de privatización, en algunos casos, la mayoría relativa de capital de las empresas, han sido adquiridas por empresas de otros países de la región, o por empresas extrarregionales.

Armonización normativa. Creo que en el anterior debate se mencionó esta necesidad y es, digamos un nicho donde la ALADI probablemente debe concentrar sus esfuerzos. Los países de América Latina deben propiciar la armonización de sus normas para garantizar el acceso a los mercados, y la libre competencia entre las aerolíneas de la región, entre otros, se deben contemplar normas específicas en materia de reglamentos aeronáuticos, establecimiento y funcionamiento de las empresas, regulaciones ambientales sobre el ruido de las aeronaves, y facilitación aeroportuario, que a veces es muy diferente de un país a otro.

Seguridad operacional. Las autoridades nacionales competentes deben dar prioridad al fortalecimiento de su capacidad de vigilancia de la seguridad operacional, para buscar un continuo mejoramiento de las normas y métodos recomendados por la OACI, y debe tomar en cuenta los mecanismos regionales de carácter multilateral que se adopten dentro del programa mundial de dicha organización.

Renovación de las flotas aéreas. Es importante concretar una iniciativa que le proporcione a las líneas aéreas de la región, un escenario de igualdad de oportunidades y competitividad para la importación de aeronaves, sus partes y piezas, aspecto que es fundamental para propiciar la renovación de las flotas aéreas del subcontinente.

En este sentido, ya el MERCOSUR ha adoptado esquemas que liberalizan el comercio de aeronaves civiles, sus partes y piezas, este por ejemplo es un tema fundamental, las líneas aéreas, al comprar sus aeronaves y sus repuestos, tienen que pagar todos los impuestos de importación y los impuestos nacionales, como cualquier mercancía, sin embargo las aerolíneas que están en el exterior, que por supuesto, fundamentalmente en nuestros casos, son de Estados Unidos y Europa, estos impuestos no los pagan, de tal manera que hay un desbalance en el cual nosotros estamos operando en desventaja.

Definición de una política aerocomercial. Deben establecerse las bases, los principios básicos que sustenten la detención de una política común, de transporte aerocomercial, estas bases, como marco para la acción, permitirían iniciar un activo proceso de coordinación, y concertación, entre los Estados y sus empresas, que progresivamente llevaría al establecimiento de una efectiva política regional. Por ejemplo, la Unión Europea tuvo primero que buscar la conformación de un mercado común aerocomercial interno, liberalizando sus mercados para sus transportadores para consolidar una amplia base de intereses comunes antes de pensar negociar en bloque.

Sistema computarizado de reservación. Sobre este aspecto, se ha hecho poco, los actuales sistemas, están en manos de las grandes empresas interregionales, lo que coloca a la región en un plano de dependencia de esos sistemas para la planificación, comercialización y distribución de sus servicios aerocomerciales. 

Por ejemplo, estos sistemas generalmente tienen un vía de priorización de las propias líneas aéreas, cuando usted desea por ejemplo saber como ir de Santiago a Caracas, inmediatamente le aparecen las diferentes posibilidades. Esas alternativas, dependiendo del sistema en el cual uno esté, van a aparecer primero las de las empresas extrarregionales asociadas con ese sistema, entonces si nosotros no tenemos nuestro propio sistema, sencillamente, nuestro orden de prioridad siempre va a ser inferior al de aquellas líneas extrarregionales. Este es un tema, por ejemplo, que puede ser perfectamente trabajado, vamos a decirlo así, a nivel de todos los países de la ALADI. 

Política de reglamentación de los aeropuertos y servicios de navegación aérea. Un enfoque comercial de la gestión y explotación de los aeropuertos y servicios de navegación aérea, acompañado de directrices financieras y operacionales específicas, así como de la vigilancia de la seguridad y protección de la aviación, debe ayudar a los Gobiernos a hacer frente de forma eficaz a la congestión de los aeropuertos y el espacio aéreo resultante del continuo crecimiento del tránsito aéreo a escala mundial.

Estos son algunas recomendaciones de lo que pudieran ser acciones específicas, en materia de transporte aéreo, yo por ejemplo en algunas, para ir haciendo unas intervenciones específicas sobre el tema general, tenemos la tendencia, creo yo, muy loable seguramente de trabajar temas globales, pero si nosotros tomamos cualquiera de estos temas, por ejemplo, uno, dos o tres y lo trabajamos, sencillamente vamos a dar un salto de calidad en el proceso de integración. 

Nosotros tenemos la tendencia de ver los llamados planes maestros, los planes globales, las políticas generales y no temas específicos, concretos, más tarde, cuando estemos hablando del tema de telecomunicaciones, voy a mencionar la experiencia andina, en el satélite andino, donde efectivamente una experiencia concreta permite el desarrollo de un proceso de integración en un proyecto grande, quizás uno de los más grandes de integración de América Latina y que va teniendo su producto, a través del tiempo.

Transporte marítimo

Pasemos ahora a ver el transporte marítimo, como siempre, en esta intervención trato de dar una visión de cuáles son las tendencias, cual es la situación de América Latina, cual es la experiencia que en este campo se tiene en este momento y finalmente tratamos de dar unas recomendaciones de acción.

Los países industrializados y los países del sudeste asiático, detentan casi el 90% del comercio mundial, de bienes y servicios y por consiguiente los servicios de transporte marítimo se ofrecen entre los países desarrollados de economía de mercado, en particular en la ruta del Atlántico, del Pacífico y de Europa - Lejano Oriente. Para 1999, la UNCTAD estimó que el tráfico marítimo de mercancía alcanzó la cifra de 5.300 millones de toneladas, de la misma, el 42% correspondió a la carga transportada en buques tanques, el 24% al transporte como carga seca a granel de los principales productos básicos, que por lo general no se transportan en contenedores, en consecuencia, aproximadamente la tercera parte restante, correspondió al tráfico marítimo de carga general.

Estas cifras son importantes, prácticamente, el 66%, dos tercios de lo que se transporta en marítimo, son de los productos que nosotros producimos, petróleo, hierro, trigo, etcétera; las commodities de cualquier naturaleza, y a pesar de que eso es así, lo que nosotros transportamos de esas commodities no pasa del 8, ó 10% del total de lo que se produce, por ejemplo un caso patético, es el de Venezuela, que tiene una factura de 25.000 millones de dólares de petróleo, de esa factura, solamente nosotros transportamos 2.500 millones de dólares, el resto lo transporta empresas no venezolanas y generalmente, de fuera de la región.

Las tendencias mundiales.

Primero la integración de líneas de transporte marítimo, la mayor parte de las alianzas, fusiones y otros procedimientos de concentración están siendo motivadas por los tres objetivos principales siguientes; reducir los costos unitarios mediante aumentos de productividad y economías de escala, lograr un mejor dominio de los mercados a fin de incrementar los ingresos y reducir los niveles de riesgo.

Concentración de los servicios portuarios. Las alianzas de las líneas navieras agrupan la demanda de servicios portuarios, y de operaciones de trasbordo de varios transportistas, pero también existe concentración en otros sectores de la industria marítima, el proceso de concentración no se limita a las líneas navieras y a los puertos. Se pueden optar dichos procesos de concentración en varias áreas. Voy a denominar algunos, en la construcción naval, en este momento, dos países, Corea y Japón, cuentan con un 75% del tonelaje pedido por los astilleros del mundo. A principios de la década, este porcentaje solo alcanzaba un 60%, ya que si uno ve cualquier barco, tiene 2/3 de probabilidad de que ese barco sea coreano o japonés.

Registro de buques. Existen 4 registros abiertos, Bahamas, Chipre, Liberia y Panamá. Suministran banderas al 40% del tonelaje del peso muerto, de la flota mundial. Hace 15 años esta proporción alcanzaba solo 28%.

Personal a bordo. Cuatro países, China, Filipinas, Indonesia y Turquía, suministran alrededor de un 40% de los marinos del mundo, para el año 2005, se pronostica que este aumento será del 48%, si uno ve ese barco japonés, seguro que tiene una tripulación china,  filipina, indonesia o turca, muy raramente tendrá otro nacional. 

Arriendo de contenedores. Dos empresas, Gestar y Transamérica, poseen una participación aproximada de un 50% del mercado.

Agentes de carga o transitarios o forwarders. Actualmente existen 24 empresas que ofrecen servicios globales, durante los próximos 10 años, se estima que este número se reduzca a la mitad, ya que tenemos, un proceso de concentración, como en muchas otras áreas, en el caso del transporte marítimo, es dramática, y cuando veamos la situación de América Latina, a nosotros nos atrapó un doble proceso, por una parte la liberación del mercado marítimo, y por otro lado este proceso de concentración, que al final está produciendo, ayer leí la noticia, de una desaparición de una de las líneas navieras argentinas y que viene siendo el campo dominante en este caso.

La innovación tecnológica. En el transporte marítimo, se manifiesta principalmente en la contenedorización cada vez mayor de la carga, y en la tendencia a utilizar buques cada vez más grandes. En los puertos esto se manifiesta en la modernización del equipamiento, en la prestación de servicios de valor agregado y en la utilización de tecnología de punta en materia de informática y de comunicaciones. 

La contenedorización como elemento importante, este fenómeno, que homogeneizó la carga general, fue el responsable, junto con los avances de la informática y las telecomunicaciones de todos los cambios que posteriormente siguieron en el transporte marítimo, y también en los demás modos de transporte, con la utilización del contenedor, se pudo reducir sustancialmente el tiempo de manipulación de la carga en los puertos, que antiguamente, ocupaba aproximadamente los 2/3 del tiempo total del trayecto marítimo.

La palabra armador, que se utiliza para el transportista marítimo, viene justamente de la capacidad que tenía un propietario de un buque de armar la carga, de estibar la carga de tal manera, que la misma no colapsara en el transcurso del viaje, hoy eso ha sido un tema del pasado, porque los contenedores, se estiban directamente, prácticamente, independiente de lo que tengan adentro, se hace de manera muy rápida.

Aparecieron nuevos conceptos y cambios profundos en la cadena de transporte, como la utilización de transporte multimodal entre los países desarrollados, la creación de centros de manipulación de contenedores, la concentración de operaciones de puertos estratégicamente ubicados, como verdaderos centros de distribución, los puertos secos, la distribución, justo a tiempo, y el servicio puerta a puerta entre otros.

Grandes buques porta-contenedores, con gastos de funcionamiento similares, los buques post-Panamá, o sea después de los buques Panamá, pueden transportar un 40 - 50% más de contenedores que un buque Panamá, por lo general, los buques post-Panamá son amarrados más rápido que los buques tradicionales, aunque esto en realidad, más que una ventaja, es una necesidad, pues es preciso compensar los mayores tiempos de permanencia en el puerto.

Innovación portuaria y puertos de cuarta generación. Las alianzas mundiales de los propietarios de porta-contenedores, han dado lugar al uso de buques más grandes, al desarrollo de las redes de alimentación, con puertos pivotes y a una permanente demanda por una productividad más alta, y tarifas más bajas. 

El desarrollo de la red de puertos pivotes y de la red de alimentación con las consiguientes actividades de transbordo, también ha conducido a la aparición de las compañías operadoras de multipuertos, las cuales operan docenas de terminales alrededor del mundo, o sea ya hay empresas que operan puertos en varios lugares del mundo, que se especializan por ejemplo en un jugo de naranja, entonces tienen la operación de esos puertos especializados en ese producto en el mundo. Con la expansión internacional de los operadores de terminales y de las líneas navieras es cada vez más frecuente tener terminales portuarias interconectadas, los progresos en las comunicaciones y tecnologías de información permiten que los operadores en terminal, aumenten su productividad con una mejor planificación, que reduce el tiempo de permanencia del buque en el puerto. Estas terminales pueden considerarse como los puertos de cuarta generación, en la medida que suministran recursos comunes con sistemas administrativos y operativos normalizados.

Expansión de los sistemas de transporte multimodal. Los sistemas multimodales favorecen los procesos de concentración de cargas, en puertos centrales y han reducido el número de puertos de recalada, de las compañías navieras. Además de la ampliación de la zona de influencia de los puertos, se ha producido un enorme aumento de la competencia entre puertos, que servían a zonas geográficas diferentes. Esta competencia ha causado la pérdida de la posición monopólica de muchos puertos, con respecto a sus zonas de influencia tradicionales y ha modificado el carácter del movimiento de las cargas, ahora estos tienen mayor libertad para seleccionar las rutas más adecuadas, es decir que pueden movilizarse a través de varios puertos indistintamente.

Impacto de estas tendencias en el transporte marítimo. Solamente las vamos a mencionar, pues sería muy largo conversar sobre eso. 

Las tendencias anotadas han tenido repercusiones notables en el funcionamiento, tanto del comercio internacional, como del transporte marítimo de los puertos, entonces, hay una propensión a promover las alianzas, hay un debilitamiento de las conferencias. Las Conferencias Marítimas fueron durante mucho tiempo, la forma de organizar el transporte marítimo, en el mundo dominante, esto hoy prácticamente está desapareciendo.

Expansión de los transportistas hacia mercados secundarios; homogeneización de los servicios y mayor satisfacción de la demanda; reducción de los costos y los fletes; aumento de la oferta de transporte, a los usuarios mejor informados, hoy por ejemplo, les es posible conseguir las tarifas y los momentos de salida, de cualquier buque, de cualquiera de las grandes empresas, estas que manejan mundialmente el transporte marítimo, vía internet; o sea que uno puede negociar esto directamente con las empresas prácticamente desde cualquier lugar del mundo.

Reducción del número de escala y aumento de los transbordos, o sea hoy, sencillamente, se organizan puertos de cuarta generación, que son los mayores alimentadores de las grandes rutas troncales, que luego diseminan la carga hacia los destinos finales. Hay una competencia de la carga, hay una competencia intermodal, hay una proliferación de puertos, que sirven a un mismo territorio, hay un aumento también de la cooperación entre los puertos, y finalmente también una liberalización del comercio.

La situación de América Latina.

 La situación del transporte marítimo de la región, ha experimentado importantes cambios, como consecuencia principalmente de las políticas de apertura económica, los hechos más relevantes de esos cambios han sido; la eliminación de la reserva de carga; la supresión de los subsidios a la construcción de buques; y la privatización de las empresas estatales.

Estos cambios de política, se han adoptado por lo general para mejorar las condiciones de competencia de las exportaciones de los países de la región, sin embargo, en la mayoría de los casos, estos cambios no han sido acompañados de una política de promoción de la marina mercante, que favorezca el desarrollo y competitividad de las empresas navieras de la región, para que puedan insertarse exitosamente en las transformaciones que están sucediendo, concentración, consorcio, fusiones de empresas, competencia, especialización, consolidación y modificación de la carga, concentración y modernización de actividades portuarias, privatizaciones, y crecimiento de la importancia del transporte multimodal.

En este sentido, la situación del transporte marítimo en América Latina se caracteriza por su inestabilidad en los fletes; disminución significativa de la flota marítima, con una reducción de la capacidad de bodega; pérdida de empleo de personal capacitado, oficiales y tripulantes, en la marina mercante; disminución de la oferta y puestos de trabajo de las empresas dedicadas a la construcción y reparación de naves; dependencia del comercio exterior de las flotas de terceras banderas; déficit en la cuenta de servicios de la balanza de pagos de los países; deficiencia actual de la capacidad de bodega en buques de las megaempresas navieras, que en algunos casos trae como consecuencia que las cargas de los exportadores e importadores se queden en los puertos; acceso limitado al financiamiento de las empresas navieras, lo que se convierte en un factor determinante de las graves dificultades por las que atraviesa las marinas mercantes de la región.

En materia de integración existen experiencias, quizás la más notable es la de la Comunidad Andina, la cual tiene dos Decisiones; la 288, que se llama “Libertad de acceso a la carga originada y destinada por vía marítima dentro de la subregión” y la 314, que es “La libertad de acceso a las cargas transportadas por vía marítima y políticas para el desarrollo de la marina mercante del Grupo Andino”. En el año 1991, cuando se adoptó la 288, se eliminó de manera definitiva la reserva de carga, lo que tuvo un impacto extraordinario en este sector de servicios, que en todos los países miembros, gozaba de los privilegios del proteccionismo económico, esto posibilito una significativa reducción del flete en aproximadamente 35% y una mayor oferta de bodega para el comercio de productos.

Una de las cuestiones que sufrió con estas Decisiones que efectivamente liberó el mercado, pero sobre todo la Decisión 314, tenía una doble condición, era la liberación del mercado, y una política de promoción de las marinas mercantes, esta segunda parte no se dio, ahora recientemente, la propia Comunidad Andina y algunos Gobiernos como el del Perú y el de Venezuela, están aplicando políticas de promoción de la marina mercante, que viene a subsanar uno de los aspectos que están previstos en la Decisión 314. Existe también, una Decisión, referido al transporte multimodal, así como el caso del MERCOSUR, algunas propuestas que pudieran plantearse.

La promoción de la marina mercante nacional y latinoamericana para que pueda constituirse un transporte marítimo regional propio, será imperativo, que los países de América Latina fortalezcan el transporte marítimo del área y que éste se realice a través de empresas navieras regionales o subregionales, mediante alguna de estas acciones:

1. estudiar la creación de empresas navieras en apoyo del comercio intrarregional, y con terceros, encontrar fórmulas para que el movimiento de las cargas masivas de importación y exportación se haga con buques controlados por compañías navieras de la región, 

2. desarrollar enfoques novedosos para la provisión de servicios regulares intra Comunidad Andina y MERCOSUR, 

3. fomentar acuerdos de cooperación entre líneas marítimas, 

4. desarrollar políticas de fomento en las empresas navieras, en especial lo relativo al registro de buques y el desarrollo de un sistema de financiamiento de buques, particularmente lo relativo a la hipoteca naval, por ejemplo, recientemente la Comunidad Andina, tuvo una decisión sobre hipoteca naval. El problema de la hipoteca naval, era que si se quería comprar un barco, se tenía que hacer de contado, no existe la posibilidad de que se hipotecara el barco, con esta decisión de la Comunidad Andina, el barco puede ser hipotecado, y por lo tanto, comprado a plazo, como se hace en muchísimas otras empresas en cualquier otro sector. El caso del transporte marítimo, tradicionalmente era una operación que había que hacer de contado,

5. hacer una evaluación de las medidas contrarias al acceso al mercado de trato nacional de sector servicio de transporte marítimo, que tienen cada uno de los países, con la finalidad de coordinar o negociar a nivel subcontinental la regulación apropiada, que perfectamente podría ser una tarea, que pudiera hacer la ALADI con los países,

6. desarrollar mecanismos para tratar situaciones derivadas de acciones de carácter monopólico, y de otras prácticas desleales y restrictivas, 

7. apoyar el proyecto de Acuerdo multilateral de transporte por agua del MERCOSUR; y los proyectos de Decisión, sobre tratamientos a casco desnudo, que tiene la Comunidad Andina, 

8. la privatización y consolidación de la infraestructura portuaria en existencia, es otra área de acciones que pudieran plantearse, el funcionamiento de los puertos, debe responder a las exigencias de las políticas económicas, centradas en las exportaciones estimulando la eficacia de los servicios, sean en términos de productividad y costo, es vital que los puertos se rijan por marcos institucionales que hagan de la competencia el único instrumento idóneo para controlar los intereses particulares.

En cada uno de los países, las acciones que podrían emprenderse son las siguientes; perfeccionar los servicios aduanales y facilitar los servicios, especializar el proceso de concentración, no limitar la competencia y garantizar la seguridad portuaria, apoyar todos los esfuerzos relacionados con la organización de sistemas de información, de fletes y servicios, desarrollar políticas portuarias y terminales interiores de carga; intercambiar información sobre condiciones de transporte en cada uno de los países y elaborar una base de datos sobre facilidades portuarias, regulaciones de tarifas y flete.

Creación de corredores de transporte, puertos pivotes y construcción de infraestructura de integración, la idea, efectivamente, ya creo que de esto hemos hablado, la idea es tratar de seleccionar cuales son los corredores fundamentales de transporte que pudieran haber en nuestros países y de esto, la Conferencia tiene una larga tradición y el DITIAS acaba de señalar cuales son esos corredores que tienen mucha importancia y hoy o mañana se está reuniendo en Santa Cruz de la Sierra, el Grupo BID - CAF - FONPLATA, justamente para determinar cuáles son esos corredores de transporte, los cuales hay que desarrollar con mayor importancia.

La idea de los puertos pivotes, no todos los puertos nuestros tienen la capacidad de ser puertos pivotes, hay que seleccionar, hay que negociar entre países, cuales de ellos pueden tener esa capacidad, y entonces sencillamente, fortalecer y desarrollar esa capacidad, en cada una de nuestras costas, las costas pacíficas, las costas atlánticas o las costas caribeñas.

Igualmente, el desarrollo de la infraestructura, para la integración es necesario desarrollar y capacitar el recurso humano,  establecer nuevas relaciones laborales y eliminar unas barreras regulatorias administrativas, creo que esto hablamos y sencillamente no voy a leer lo que tengo acá, y finalmente la modernización de la aduana, contribuirían al desarrollo del sistema de transporte marítimo.

Telecomunicaciones

Finalmente, el otro sector que por su capacidad puede ser un sector que atiende regionalmente la posibilidad de ser producto de una actividad integradora es el de las telecomunicaciones. Las telecomunicaciones constituyen hoy en día una plataforma fundamental para garantizar una inserción más competitiva, y efectiva en el actual proceso de globalización, la articulación de los sistemas de telecomunicaciones entre los países es por lo tanto vital para la estrategia de desarrollo económico y social de los países latinoamericanos en el contexto de la integración regional.

Las tendencias mundiales.

Ahora bien, cuales son las tendencias mundiales? en primer lugar, el aumento del acceso y la velocidad, se ha avanzado en la capacidad de transmitir voz, dato, datos e imágenes, a costos cada vez menores, en pocos años, se tendrán redes 50 veces más rápidas, a través de un teléfono móvil que permitirá realizar videoconferencias a los costos de una llamada local actual, las redes de fibra óptica y los nuevos sistemas de transmisión inalámbrica de alta capacidad ofrecen una capacidad ilimitada. Parte por ejemplo, de los desarrollos de fibra óptica,  tienen una oferta excesiva o muy grande, que no está ocupada y de ahí surgen todos los mecanismos que existen de “call-back”, que son rutas paralelas al sistema normal que utilizan las grandes empresas de nuestros países.

Movilidad. Es otra de las tendencias que existen en materia de comunicaciones, de menos de 100 mil teléfonos celulares, que había a principios de los 90’, se tienen más de 400 millones de celulares en el mundo, en dos o tres años, se alcanzará la cifra de 1.000 millones de celulares. Se dice que 1 de cada 6 personas en el mundo tendrá un celular, o si se puede decir de otra manera, toda familia tendrá un celular, digamos como promedio. Ahora en este momento, se incorporan 1 millón de nuevos suscriptores, cada 3 días, en materia de celulares.

El caso de América Latina es especialmente relevante en esta materia, porque efectivamente la explosión del desarrollo de las telecomunicaciones móviles, ha sido muy grande en el continente. 

Otra tendencia es la convergencia, los crecimientos acelerados de la capacidad de computación, la caída de los precios de las telecomunicaciones y los procesadores, la producción y difusión de contenido dada por los medios de comunicación y los avances de la movilidad han creado nuevas condiciones para el desarrollo social. Esas tres cosas, hoy están convergiendo en el mundo, los costos están cada vez reduciéndose y esa reducción de costos es inversamente proporcional a la eficiencia de las comunicaciones. A su vez, estas nuevas tecnologías se están aplicando prácticamente en cualquier área, en áreas económicas, sociales, industriales y políticas, las nuevas tecnologías se utilizan prácticamente en cualquier campo de la actividad humana, las organizaciones sociales de cualquier naturaleza, adquieren nuevas capacidades con el uso de las nuevas tecnologías.

La situación en América Latina

En primer lugar, ya es balanceable, digamos el proceso de privatización, ha tenido en general un resultado positivo, en esta área, la penetración telefónica, se ha duplicado en la última década, las empresas se han transformado en operadoras que funcionan con las reglas de mercado, han aparecido nuevos entes reguladores, separados de las funciones operativas, y estos entes en general tienen una alta capacidad técnica. Se han reformado los marcos regulatorios, que han permitido una competencia mayor y la defensa de los intereses de los usuarios, en un sector, que como ya sabemos, es un sector dominado por poderosas empresas, y con muchas oportunidades, de crear situaciones de competencia imperfecta o de monopolio.

Ha habido un crecimiento y una diversificación de la oferta. La telefonía móvil supera la velocidad del crecimiento de la fija, se convirtió en una alternativa de la telefonía tradicional, por mejor calidad de servicio y mejores sistemas tarifarios. Se estima que la telefonía móvil superará en los próximos 5 ó 10 años a la telefonía fija; y hay una telefonía inalámbrica, que es fija, que entre las dos sencillamente van a superar a la telefonía fija.

Los cambios en la demanda. No ha sido previsible, lo que un poco comentaba el doctor Correa, los modelos tradicionales para estimar este crecimiento de la demanda, pues ha sido exponencial, ha ocurrido una masificación del acceso a las telecomunicaciones, una diversificación de la demanda hacia servicios baratos y un crecimiento del tráfico de larga distancia y de demanda de servicios corporativos.

Se ha abierto el sector hacia la inversión extranjera, operadores internacionales han hecho presencia en la región, algunos, consolidándose como conglomerados regionales con aspiraciones a desarrollar redes transnacionales que ha permitido, la instalación de tecnología de avanzada, una acelerada adecuación a nuevas tendencias y conexión con las redes mundiales y globales.

Cuál es la experiencia de América Latina? Aquí, tengo también que referirme a la experiencia andina en este campo, porque es exitosa en el marco de la integración en telecomunicaciones. 

En el área andina, se pueden establecer dos grandes momentos en el desarrollo de las telecomunicaciones andinas, en la década de los 70’ y los 80’, caracterizados por el desarrollo del sector de las telecomunicaciones bajo el esquema de monopolios estatales, en los diferentes países del Acuerdo de Cartagena, donde los Estados administraban y operaban los servicios nacionales e internacionales de telecomunicaciones, se llevaron a cabo, estudios y proyectos que permitieron lo siguiente: se estableció una red andina interconectada a través de enlaces de microondas, y satelitales, utilizando la tecnología de la época, de tipo analógico, al principio del proceso de integración en los años 60’, las comunicaciones, por ejemplo, de Lima a Caracas tenían que ser enrutadas hacia Nueva York, para llegar a Caracas, justamente, a través de este proceso, se permitió pues que estas comunicaciones fuesen directamente de Lima a Caracas, a través del sistema de microondas, o a través de los satélites que, conjuntamente operan los países.

Se establecieron enlaces fronterizos para interconectar directamente las ciudades y poblaciones vecinas entre países, evitando la utilización de redes y centrales internacionales para sus comunicaciones, fijando además tarifas preferenciales, considerablemente más bajas que las internacionales, de tal manera, que en cualquier frontera andina, usted puede llamar al vecino del país de enfrente, sin necesidad de que esa llamada tenga que ser enrutada a través de una conexión internacional, es una llamada local.

Se armonizaron y redujeron gradualmente el valor de las tarifas telefónicas entre los países andinos, se promovió la investigación y el desarrollo subregional que favoreció la investigación tecnológica, aplicada a aspectos operativos de los sistemas de telecomunicaciones. Se estableció la factibilidad y de ello vamos a hablar más tarde, quizás un poco más en detenimiento, de la organización para la explotación conjunta de un sistema satelital andino, y se interconectaron las redes públicas de los países de transmisión de datos para conmutación de paquetes. 

En los años 90’, sobrevino el cambio, se iniciaron los procesos de privatización, apertura y competencia en el sector, modificando su legislación de reglamentación, en Bolivia, Ecuador y Perú, se pusieron en práctica procesos de privatización y capitalización de las empresas estatales, en ese período, se pudieron establecer por ejemplo, algunas de las siguientes cosas: se conformó el corredor andino digital; se desarrolló un proyecto de fibra óptica terrestre, que recorre los cinco países andinos; se promovió la participación de empresas operadoras andinas en proyectos de cable submarino de fibra óptica, que recorren los mares de nuestros países; se ejecutó el proyecto satelital andino que llevó a la expedición, que más tarde vamos a hablar un poco más en detalle de eso, de decisiones de la propia Comisión del Acuerdo de Cartagena, que ha permitido que efectivamente ese proyecto sea rentable; se ejecutaron enlaces fronterizos; se está conformando un sistema de red inteligente, lo que se denomina un “backbond, que va a permitir que las comunicaciones por internet de los países andinos, no tengan también que hacer el mismo tránsito que hacían las comunicaciones telefónicas. Hoy usted manda un e-mail al Secretario General desde esta Sala y ese e-mail va a Nueva York y regresa o va a algunas de las computadoras centrales, en el caso andino, ese backbond va a permitir, que efectivamente las comunicaciones locales y andinas, se quedarán pues en la propia área y las que son al exterior irán hacia fuera. 

Quisiera comentar muy brevemente el caso del sistema satelital andino, es un  satélite, mejor dicho es un par de satélites, cuando se habla de un satélite, generalmente se habla de un par de satélites, por que es un sistema redundante por el tema de seguridad, que va a permitir que efectivamente las comunicaciones andinas estén desarrolladas a través de este sistema satelital. La idea de este sistema nació, en la época primaria, de desarrollo estatal y efectivamente, incluso se firmó un acuerdo entre los países andinos, para el lanzamiento, por parte de las empresas estatales, de este sistema satelital andino.

Cuando la situación cambió, evidentemente el acuerdo dejó de tener funcionalidad pero luego fue rescatado por las propias empresas privadas, que hoy manejan los sistemas de comunicación en nuestros países y se crea una empresa, que tiene cerca de cuarenta y siete empresarios vinculados a la misma, que están promoviendo el desarrollo del satélite que debe ser lanzado el año que viene, el 2002. Para ello hubo que hacer cosas que son importantes desde el punto de vista del desarrollo del proceso de integración, por ejemplo, los sistemas en general de comunicaciones son concesiones que da el Estado a determinadas empresas para que exploten una determinada banda de onda electromagnética, en este caso se trataba de crear y por eso fue necesario que interviniera la Comisión del Acuerdo de Cartagena, que esa banda electromagnética se le diera conjuntamente, de los cinco países, a una sola empresa para que la explotara, de tal manera, que la empresa no tuviera que ir en cada país a lograr que esa banda se le otorgara, esa fue una primera Decisión y la otra Decisión fue que efectivamente la Comunidad Andina, la Comisión del Acuerdo de Cartagena, le otorgó la concesión comunitaria a una empresa específica, que se llama Bolivarsat,  que está explotando el satélite. Es un satélite que tiene un costo de unos 300 millones de dólares, y creo que es uno de los proyectos más grandes en materia de integración comunitaria que existen en América Latina. Hoy esta empresa a su vez, se asoció con una empresa francesa, para la construcción del satélite y en este momento, pues se está en el proceso de construcción del mismo.

En el campo andino, existen también otras legislaciones relativas al tema de las telecomunicaciones, recientemente, se acaba de aprobar la Decisión que libera el sector de las telecomunicaciones para toda la Comunidad Andina. Va a liberar las redes troncales y va a permitir que todos los servicios de valor agregado puedan ser desarrollados por empresas de cada uno de nuestros países. Existe actualmente un proyecto que va a permitir, - al igual que el proyecto satelital -, la posibilidad de este servicio que ustedes conocen, que tiene una empresa que se llama IRIDIUM, que permite la conversación telefónica vía satelital a través de cualquiera de los países andinos. En este campo, creo que es uno de los campos en los cuales la Comunidad Andina, ha avanzado y pudiera tener un desarrollo importante en el resto de América Latina. 

Propuestas

Cuales son las oportunidades, algunas ideas de lo que pudiera hacer en este campo?

En primer lugar lo que se denominaría el roaming regional, usando los problemas que uno tiene con los celulares, si yo llego a Montevideo, mi celular no sirve, lo tengo que colocar en la maleta y guardarlo, hoy mi hijo, que vive en Bruselas, que llegó a Caracas hace dos semanas, tiene su celular y le sirve en Caracas, porque tiene esa capacidad de tener un roaming, que es la capacidad de utilizar espacialmente el mismo celular en cualquier parte del mundo, esto es una idea, por supuesto que no es mía, que se viene debatiendo, y que es un nicho en el cual por ejemplo, podrían intervenir todos los países de la ALADI.

Proyectos de integración, construcción de bloques regionales de fibra óptica, redes de telefonía móvil, infraestructura para internet, por ejemplo, porque no hacer un back-bond regional, o sea esta idea de tener un enlace que nos permita la conexión de nuestras comunicaciones a internet a través de nuestras propias computadoras y no que salgan hacía el exterior, eso pudiera hacerse regionalmente. 

Buscar un contenido regional para internet; servicios de información, aplicaciones y comercio electrónico latinoamericano, servicios interactivos de banda ancha, que permiten, pues la tele-educación y la telemedicina, son servicios que permiten que haya una interacción con el usuario, servicios de Gobierno electrónico, que pudieran ser también, digamos, universalizado a través de una legislación común.

Armonización de la legislación y los marcos regulatorios nacionales, yo creo que también hay un paño a cortar en esta materia, este es el nicho de la ALADI, yo en eso concuerdo con nuestro ilustre Embajador, Rodrigo Arcaya, ese es el marco regulatorio, la armonización de ese marco, es donde tiene la ALADI su gran capacidad. Todo esto, que están haciendo, y en eso concuerdo con la idea de la sinergia, evidente, tienen que llegar a cumplir el papel de notaría, pero la ALADI, puede también impulsar esos desarrollos, creación de marcos regulatorios supranacionales, promoción de acuerdos regionales, otorgamiento de licencias multinacionales para operadores de telecomunicaciones, por ejemplo la experiencia andina en ese campo es importante, como el hecho de tener un mercado de 100 millones facilita la consecución de socios importantes.

Bueno, muy bien, yo creo que aquí, termina, la parte concreta de la intervención, quisiera hablar de algunas ideas generales para terminar.

Algunas ideas de las que están ahí puestas, las hemos comentado y no las voy a comentar de nuevo, pero sin embargo a algunas las voy a señalar solamente, primero algunos principios de acción, yo creo que en área, ha sido mencionado, pero vale la pena señalarlo, por ejemplo en caso de que las infraestructuras y las operaciones deben ser tomadas en forma conjunta, no debe haber un divorcio, entre lo que puede ser el desarrollo de la infraestructura y la manera de operar, si se ven cualquiera de estos temas, que hemos conversado, tanto transporte aéreo, transporte marítimo, telecomunicaciones, o el campo energético, regulación, operación, infraestructura, todo es como dicen un “combo” , como venden en Mc Donald’s o sea no se puede separar una cosa de la otra.

Necesidad de una cooperación entre el sector público y privado, creo que ha sido muy argumentado por todos, evidentemente, estas operaciones no son, ni del sector público, ni del sector privado, son ambos de la sociedad civil, como un todo, hay que coordinar acciones en el ámbito nacional, a nivel subregional y a nivel regional. Eso es importante. Hay que tomar en cuenta la mezcla de usos, o sea generalmente una infraestructura o un servicio, no se utiliza para hacerlo internacionalmente, o sea usted utiliza su teléfono móvil, para hacer llamadas locales o para hacer llamadas internacionales o subregionales, hay una mezcla de uso en ese sentido. 

De tal manera, que algunas recomendaciones, puse algunas porque estabamos pensando cual eran las que podrían subir de esta discusión, la primera ya la han discutido suficientemente, que es establecer sinergias con otros actores, o sea la ALADI no está operando en un concepto vacío, hay organizaciones, hay actores privados y públicos, hay instituciones que existen en cualquiera de estos campos que tienen tradición de trabajo en esta área, o sea que no puede introducirse y creer que va a poder tomar el liderazgo, olvidando lo que están haciendo otros. Yo digo por ejemplo que algunas organizaciones internacionales, pueden darse el lujo, incluso, de no tener una conducta de esa naturaleza, pues son fuertes, pero la ALADI, yo digo que es un crimen no tener una conducta de esa naturaleza, la ALADI debe fortalecer y desarrollar la labor conjunta, debe ser el pegamento para que efectivamente eso que ya argumento muy bien el doctor Correa, puedan desarrollarse. Si alguna organización tiene esa necesidad, pero también tiene esa capacidad, es la ALADI, entonces no hablo más de ese tipo de cosas.

Creo que también hay que fortalecer a la Secretaría General, no podemos tener esa doble ficción de que vamos a atacar estos temas, hemos mencionado como 60 iniciativas concretas, si tomamos algunas es para tener un equipo que esté funcionando sobre eso, y entonces, no podemos hacer como esa cosa, que siempre le digo al Secretario General, bueno mire, usted tiene que hacer un edificio de catorce pisos, 500 m2 de planta, y aquí tiene 2 sacos de cemento y 10 ladrillos, pues entre los objetivos y los medios, hay una diferencia sustancial, creo que debe fortalecerse a la propia Secretaría General.

Creo que el Embajador de Brasil hablaba de esto, hace poco, la ALADI tiene que verse, en mi opinión, - perdonen que me introduzca en temas que a ustedes les compete -, como conjunto, como fuerza, yo veo en verdad que hay una separación entre lo que es la Secretaría General y lo que es el Comité de Representantes, para las acciones concretas, yo voy a citar una, por ejemplo ahora, la Conferencia de Ministros de América del Sur,  tenemos dos años que no se convoca, esa convocatoria depende de los países, pero no veo que sea preocupación del Comité, si nosotros tomamos cualquiera de estas iniciativas, cualquiera de esas, que sea por ejemplo, posible, esto no lo puede hacer la Secretaría General sola, si los países no asumen este compromiso, esta responsabilidad y como un equipo comienzan a desarrollar ese tipo de acciones, sencillamente, bueno, somos espectadores de una acción que van a hacer unos terceros, pero no los promotores de esa acción.

Por ejemplo, es muy diferente, la experiencia del COREPER, en la Unión Europea, que es el Comité de Representantes Permanente, que son los países que están frente a la Comisión, esos señores son negociadores permanentes de miles de cosas, y allí en Bruselas, ellos negocian todo lo que se va a decidir posteriormente, por los Ministros, no son negociadores que están alrededor del área, sino que están concentrados ahí, yo no sé si eso es posible, como un plan mínimo tiene que involucrar a la Secretaría General, y por supuesto al Comité de Representantes. Había como dos vías, una vía de los esfuerzos que pudiera hacer la Secretaría General y otra la vía de lo que pudieran hacer los Representantes. 

Creo que alguien lo mencionó y lo reitero porque es una de las líneas que deberían estar escritas, es el seguimiento de los esfuerzos, a veces nosotros planteamos cosas que no tienen un seguimiento en los países como se van desarrollando esas cosas, y el canal más apropiado tienen que ser el Comité de Representantes. Nosotros, por ejemplo, a veces queremos en materia de transporte, a los Coordinadores Nacionales, entonces son unos faxes que van directamente, pero, y las Representaciones, que hacen? no es tarea de ellos?, no es una actividad de la Representación?, yo creo que sí, si no viene el Coordinador o no contesta, o no manda la información, eso tiene que ser una tarea de las Representaciones.

Otra recomendación, creo yo es la cuestión que mencioné anteriormente, en relación a lo global y  las operaciones, también ahí, debemos tratar de concentrarnos, de ver en toda esta gama de posibles acciones que se pudieran hacer, en cada uno de los sectores, hay que escoger, yo creo que entre el sector privado y los otros, el Estado, se pudieran hacer y desarrollar un conjunto de acciones que pueden perfectamente ser desarrolladas, pero para lo cual se requiere que operemos de una manera conjunta.

Una cuestión también es el método de trabajo, he participado de otras organizaciones y uno ve que muchas veces, el método, la capacidad de dirección, la forma y manera de dirigir influye en el resultado del proceso, no son independientes, si nosotros tenemos un ritmo, por ejemplo, de acción, y ese ritmo es lento, evidentemente, las acciones nuestras serán y los resultados serán lentos. No creo que podamos llegar a la conclusión de que andamos a 30 y los resultados nos van a venir a 120, para señalar un aspecto del ritmo del método de trabajo, creo que es importante, yo creo por ejemplo, que en eso tenemos que buscar la manera de que eso pueda,  tomando la ALADI como conjunto, ser modificado. Yo creo que por ejemplo, cualquiera de las acciones, que pudiéramos proponernos, si no lo hacemos con un ritmo apropiado, sencillamente no las vamos a hacer, porque en lo que pongamos, pie en tierra, sencillamente habrá 10 ó 12 que ya están haciendo esas acciones. Creo que el método en ese sentido es importante.

Otro tema importante, ha sido mencionado, creo que el Secretario General lo dijo, pero yo hablo del tema de la participación de la sociedad, uno de los grandes déficit que tiene el proceso de integración, no solo aquí, sino en cualquiera de los procesos de integración de América Latina, es la participación de la sociedad, los propios funcionarios nos acostumbramos a que negociamos entre nosotros, sin que la sociedad participe, y es más, a veces, lo ponemos como una virtud que tenemos, de que podemos decidir, sin que la sociedad se entere, por supuesto a veces, se decide y como la sociedad no se entera no sirve ni para una cosa, ni para otra. Nosotros en la Comunidad Andina tenemos una Decisión, creo que es la 113, de materia de emigración, yo creo que eso se habrán enterado cuatro, los estudiosos, Longa y otros dos; pero nadie más, porque no participo la Sociedad Civil, no participaron los actores involucrados.

Ahora tenemos un problema, por ejemplo en la Comunidad Andina, en materia de la Decisión de Servicio, que fue un debate que tuvimos en su momento, sencillamente, tomaron la decisión en el cuarto oscuro, y ahí está, no se ha liberado ningún servicio de los que supuestamente liberaba esa decisión, porque tampoco pudieron incorporar a la sociedad. O sea, una decisión para liberar los servicios profesionales, no puede hacerse a espaldas de los colegios profesionales de los diferentes sectores de los países. Entonces eso es también una ley, hoy inclusive, ya paso el momento del liberalismo absoluto, porque ya están apareciendo voces, en el ALCA, en la OMC, en otras partes, donde empiezan a poner interrogantes, señores, que es lo que están decidiendo ustedes ahí por mí? Entonces la participación de los actores sociales, antes era importante, ahora es urgente y necesario. En eso se inscribe la idea, también, de los políticos. Bien, lo dejo ahí para el debate posterior. Gracias.

- Aplausos - 

PRESIDENTE. Gracias, ingeniero Maldonado, le hemos dado un tiempo especial, porque la complejidad de los tres temas que nos ha expuesto así lo ameritaba. Nos ha enseñado usted nuevas palabras. Le estamos, sumamente agradecidos por esta presentación, confió que México haya escuchado con atención la parte marítima que siempre le preocupa. Muchas gracias, ingeniero, por su valiosísimo aporte. 

Quisiera dar la palabra a los señores Representantes para que las interrogantes u opiniones que tengan sobre este tema puedan ser expuestas. La Representación de México, por favor.

Representación de MÉXICO (Julio Lampell Adler). Gracias, señor Presidente. El ingeniero nos ha dejado un poco con problemas de digerir tanta información, en una exposición muy interesante, quizás eso nos inhibe un poco para hacer comentarios.

Yo quería hacer una pregunta, sobre un tema muy concreto, como mencionó el Presidente, nos interesa el tema del comercio marítimo, A mí en particular me dejó bastante preocupado la exposición que hizo, sobre el grado de concentración que existe en esta materia y además se está incrementando notablemente. Si bien dio algunas pistas de por donde se podría ir en términos de promoción, por ejemplo de las flotas mercantes nacionales o regionales, este es un proceso que podría llevar mucho tiempo, la pregunta sería; si considera usted que hay algún mecanismo, alguna forma en que los empresarios exportadores de nuestros países, se pudieran organizar para hacer un contrapeso  estas organizaciones oligopólicas, para reducir costos, para incrementar frecuencias, para lograr consolidación de cargas, por ejemplo, que pudieran facilitar el comercio por esta vía. Gracias. 

PRESIDENTE. Gracias, señor Representante. Si el ingeniero quisiera corresponder a la interrogante de México, por favor.

HÉCTOR MALDONADO LIRA. Yo creo que nosotros, justamente el problema del transporte marítimo es más o menos el problema común que tenemos en otras áreas, nosotros los latinoamericanos.

Cuando se tomo la decisión en la Comunidad Andina, ese día también, surgió, porque un poco se preveía que efectivamente, iba a ver un embate, una competencia muy grande de las empresas multinacionales extranjeras a la Comunidad, y que cada una, individualmente no podía hacerle frente a la capacidad competitiva que tienen las empresas de transporte marítimo, estas grandes empresas, que tienen gran tecnología y un desarrollo de software y capacidad de infraestructura, entonces, se trató de promover esa idea, de cómo las propias empresas pudieran ser agrupadas, como pudieran desarrollarse, sin embargo esa situación, pues no cuajo, porque en general, se prefiere ser cabeza de ratón, pero no cola de león, y entonces no hubo en el sector empresarial, por lo menos en ese momento, la capacidad y la voluntad de poder coordinar esfuerzos, que le permitieran, efectivamente pasar esta dificultad. 

Yo creo que es algo, que habría que promover en América Latina, si las cosas van como van, en 15 años o menos, nosotros no tendremos marina mercante, o sea cada día desaparece una de nuestras empresas, porque sigue operando, de una manera absolutamente aislada, con una fuerza minúscula, y no tiene la capacidad de desarrollar una acción, que compita verdaderamente con estos actores de alta tecnología. Una fórmula es volver al régimen de la reserva de carga, cosa que está prácticamente negada porque ya fue probada y trajo consecuencias negativas para el propio desarrollo del comercio marítimo, pero, si efectivamente nosotros juntamos unos cuatro o cinco grandes exportadores nuestros, por ejemplo en el caso venezolano, nada más la factura petrolera significa una gran capacidad de carga que nosotros pudiéramos tener para exportación y pudieran desarrollarse grandes empresas para manejar el negocio del transporte petrolero y que pudieran competir en igualdad  de condiciones con el resto de las empresas que hacen ese negocio,  esa es una.

La otra es que nosotros tenemos esa costumbre de comprar al exterior generalmente con la factura del transporte incorporada, o vender al exterior, donde la decisión sobre eso van a tomarla el comprador, y entonces las exportaciones nuestras no llevan ese componente incorporado, si uno se imagina que el 10% de la factura total de las exportaciones puede ser fletes, de servicio de transporte marítimo, aéreo o carretera, tenemos una suma bastante grande en el orden de los miles de millones de dólares que pudieran desarrollar nuestra propia flota mercante. 

Yo creo por ejemplo, en este caso, Venezuela acaba de promover una ley de promoción de la marina mercante, y ya ha tenido algunos resultados positivos en ese sentido, por ejemplo, Venezuela había perdido completamente la capacidad de tener buques venezolanos, abanderados en Venezuela, y hoy a raíz de esta nueva ley de promoción de la marina mercante, esto ha comenzado a cambiar, ya comienza a haber un desarrollo, no vertiginoso, pero de modificación de la situación de la marina mercante, lo cual no quiere decir que el problema esté resuelto, porque no estamos entrando en competencia, con esta situación que estamos viviendo en el ámbito mundial. Creo que la única manera de afrontar este tema es de una manera regional, si no lo hacemos juntos, sencillamente vamos a ser “barridos al detal”, cada uno de nosotros, y esto será un área donde efectivamente las grandes multinacionales, extrarregionales tendrán su predominio.

PRESIDENTE. Gracias, ingeniero. 

Creo que hemos terminado este tema por el momento, es un tema inacabable como todos sabemos, los ponentes se han quedado seguramente en una parte de sus exposiciones que podrían durar muchas horas hacia delante. Doctor Correa, ingeniero Maldonado, muchisímas gracias por el valioso aporte, tanto de su ocupado tiempo, sabemos que han venido especialmente a Montevideo, para hablarnos, y en especial por habernos pasado el riquísimo bagaje de sus conocimientos de forma desinteresada y sin ningún egoísmo. Son temas tan ricos para un conocimiento cabal y el seguimiento del desarrollo de este complejo proceso de integración en el que estamos metidos, que nos permita llegar a lo que el señor Embajador de Venezuela nos repite todos los días, el Mercado Común Latinoamericano.

En 1980, si vemos el Tratado, era a largo plazo, pero ya pasaron 21 años, no sé que significa largo plazo, pero en términos económicos ya es un larguísimo plazo, en el 2001, hace 21 años que estamos en este proceso, o sea que el largo plazo, parecería ya haber terminado hace mucho rato y todavía estamos sentados acá viendo como hacemos para proseguirlo.

Sus intervenciones, doctor Correa, ingeniero Maldonado, van a ser básicas para nuestros trabajos, para nuestro documento. Los Ministros tienen que recibir de nosotros, lo que ustedes nos han dicho con mucha claridad, las perspectivas, las oportunidades, las propuestas de acción y el tiempo que deben tomar estas propuestas para poner a la ALADI en el camino en que estamos empeñados en este momento. 

Nuevamente muchas gracias y si no hay otra intervención levantamos la sesión. Gracias, señores Representantes.

__________

� Versión no corregida por los expositores.


� OACI - Organización de Aviación Civil Internacional
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